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EVERY CASE TELLS A STORY. 


Wie kommt man an einen Starfighter? Man 
kauft sich ein Stück Land und wartet, bis 
einer drauffällt. Solche Sprüche kannte 
Rolf Stünkel, 53, schon als Teenager. Dass 
der magere Oberschüler einmal den 
»Witwenmacher« selber fliegen würde, 
hätte er nicht im Traum gedacht. Sein Weg 
schien vorgezeichnet, Musiklehrer wollte 
er werden. Daraus ist nichts geworden, 
seit über 30 Jahren hört er einen Sound 
ganz anderer Art: Düsenlärm - für ihn 
nach wie vor die schönste Melodie. Auch 
heute noch, als Kapitän eines Verkehrs- 
flugzeuges. 

Still und zugleich doch faszinierend ist 
die Welt Lino von Gartzens. Nicht Schiffe 
oder Siedlungen sind es, die den 34-Jähri- 
gen zur Spurensuche unter Wasser t 
ben. Der passionierte Unterwasserarchäo- 
loge hat sich Flugzeugen verschrieben, die 
auf dem Grund von Seen oder Meeren ihr 
geheimnisvolles Dasein fristen. Sein 
Hobby Tauchen hat ihm die Tür zu einer 
völlig neuen Erlebniswelt geöffnet. Wie 
kam es dazu? »Der Widerspruch, ein kom- 
plexes technisches Gerät, das entwickelt 
und gebaut wurde, um sich im Medium 
Luft zu bewegen, in einer ihm völlig kon- 
trären Umwelt wie Wasser zu erleben, übt 
eine sehr starke Faszination auf mich aus«, 
so der gelernte Patentspezialist. Manche 
Wracks scheinen sich ihre Entdecker zu 
suchen und nicht umgekehrt. So wie eine 
Messerschmitt Bf 109, von der von Gartzen 
gerüchteweise hörte. Er hat sich auf die 
Suche danach gemacht und für FLUG- 
ZEUG CLASSIC eine Reportage geschrie- 
ben, die vom Willen zeugt, der Vergangen- 


flugzeug-classic.de 12/2007 


Markus Wunderlich, 
‚Chefredakteur 


heit Geheimnisse zu entreißen. Ab Seite 28 
fängt seine Geschichte an, in der Sie, liebe 
Leser, ambitionierten Zeitdetektiven über 
die Schulter blicken können. Dort erfahren 
Sie, wie von Gart- 
zen und seine Mit- 
streiter das Flug- 
zeug einem 
vermissten deut- 
schen Piloten zu- 
ordnen konnten. 
Sie sind auf die 
Unterwasser-»109« 
im Rahmen eines 
Forschungspro- 
jekts gestoßen, an 
dem auch die bei- 
den französischen 
Historiker Phi- 
lippe Castellano 
und Luc Vanrell b 

beteiligt sind. Es » 

geht um zahlreiche N 
ungeklärte Schick- 5 J 
sale vermisster Pi- 

loten und Flugzeuge. Man wird also in 
Zukunft sicherlich noch das ein oder an- 
dere Ergebnis erwarten können. 

Für spannende Unterhaltung zum Jah- 
resausklang ist also gesorgt - und nicht 
nur für Sie. Denn einige Copiloten lesen 
seit dem Oktober-Heft die dreiteilige Serie 
»Der Weg ins Starfighter-Cockpit«. Die 
First Officer im Airliner (seit 18 Jahren 
Rolf Stünkels Arbeitsplatz) verfolgen 
aufmerksam die ersten Gehversuche ihres 
Chefs als Nachbrennerjockey. 


Ihr Markus Wunderlich 


Schlips und 
Kaffee statt 
Uniform und 
Mach 2: Rolf 
Stünkel an 
seinem heuti- 
gen »Arbeits- 
platz« im Ver- 
kehrsflugzeug 
Rolf Stünkel 
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> TITELGESCHICHTE 
Der Weg ins Starfighter-Cockpit (3) 
Der schönste Jet der Welt ............. 14 


Rein in den Starfighter und ab geht's: Im letzten Teil 
unserer Serie berichtet Rolf Stünkel vom ersten 
Rendezvous mit der Hundertvier bis hin zu seinen 
Einsätzen bei der Marine. 


> VERANSTALTUNG 
Oldtimertreffen Hahnweide 
Pflichttermin ................... 22 


Der Besuch auf der Hahnweide gleicht einer Zeitreise: 
Auf keiner Airshow in Deutschland erlebt man so eine 
geballte Aviatik-Nostalgie. 


» REPORTAGE 
Wrackfund im Mittelmeer 
Die Messerschmitt der 
Ile de Bagaud............................... 28 


Erst war es ein Gerücht, dann Gewissheit: Im 
Mittelmeer liegt das Wrack einer Messerschmitt 
Bf 109. Lesen Sie über eine spannende 
Spurensuche. 


TYPENGESCHICHTE 
Der »fliegende Bleistift« (2) 
Dornier Do 17 U, Z und 215........... 34 


Erfahren Sie, wie aus der Do 17 die »215« wurde. 


» COCKPITS FOLGE 78 


Henschel Hs 123 
Spätes Comebacck........................ 40 


Kurios ist die Ge- 

schichte dieses Andert- 

halbdeckers: Als man 

alle Produktionseinrich- 

tungen schon ver- r 
schrottet hatte, wurde 

der Ruf nach neuen 

Hs 123 laut. x 


VERANSTALTUNG 


Gedenken an Luftschlacht 
Fliegertreffen im Erzgebirge......46 


Es war eine der größten 
Luftschlachten des 
Zweiten Weltkriegs, der 
»Schwarze Montag über 
dem Erzgebirge«. Heute 
reichen sich Veteranen 
über den Gräbern die 
Hand. 


PROJEKT 


He 031 Florett 
Heinkels letzter Jäger............... .52 


Bereits wenige Jahre nach dem Krieg präsen- 
tierte Ernst Heinkel einen modernen Jet. 
Wolfgang Mühlbauer erklärt, warum es nicht zur 
Serienfertigung kam. 


Die »Florett« wäre beinahe 
mal zur Luftwaffe gekommen 


GESCHENKE-SPECIAL 
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Wunschzettel............... 


Das Weihnachtsfest rast unerbitterlich auf uns zu. Sie 
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Een A = tai s 
Taucher untersuchen das beschädigte Leit- 
werk der Beaufighter, das an der vorgese- 
henen Sollbruchstelle versagt hat 


Die Ägäis bietet noch immer viele Schätze an 
historischen Flugzeugen, nun ist eine weitere 
Unterwasser-Rarität entdeckt worden: Taucher 
stießen in der östlichen Ägäis vor der grie- 
chischen Insel Naxos in einer Tiefe von etwa 33 
Metern auf eine praktisch noch vollständige 
RAF Bristol Beaufighter. Nur wenige Exemplare 
des »flüsternden Todes«, wie die Beaufighter 
ehrfurchtsvoll von ihren Gegnern genannt 


BRISTOL BEAUFIGHTER 


LINKS Die Beaufighter TF Mk. X ist in ei- 
nem bemerkenswert guten Zustand. Sie 
soll von 47 Squadron stammen und wurde 
von Tauchern vor der Westküste der Insel 
Naxos entdeckt Naxos Diving Center (2) 


UNTEN Etwas verwachsen, aber sonst ist 
das Cockpit komplett erhalten 


Fund in der Ägäis 


wurde, haben überlebt. Momentan wird geklärt, 
ob man diesen historischen Schatz wird bergen 
können. 

Bei der Beaufighter scheint es sich um die 
TF Mk.X, JM225, der 47 Squadron zu handeln, 
die von Flying Officer W. E. Hayter (Pilot) und 
Warrant Officer T. J. Harper (Navigator), beide 
vermutlich Neuseeländer, geflogen wurde. Sie 
starteten am 30. Oktober 1943 in Nikosia auf 
Zypern mit einer weiteren Beaufighter der 47 
Squadron, um Begleitschutz für zwei B-25 Mit- 
chell-Bomber der USAAF zu fliegen, die Schiffe 
im Hafen von Naxos angreifen sollten. 

Die vier Maschinen versenkten zwei Frach- 
ter, mussten jedoch einen hohen Zoll zahlen: 
Eine Mitchell und besagte Beaufighter wurden 
damals abgeschossen. Hayter und Harper ge- 
lang der Absprung, sie wurden von einheimi- 
schen Fischern gerettet und nach Naxos ge- 
bracht, wo sie ein Arzt versorgte. Ihr Flugzeug 
ging ziemlich glatt auf dem Wasser vor Kap 


Kouroupas an der Westküste von Naxos nieder 
und versank. 

Als Taucher das Innere des zweimotorigen 
Tiefdeckers inspizierten, fanden sie ein vollstän- 
dig intaktes Cockpit mit offenem Dach vor. Der 
Rückenturm war noch so, wie ihn der Navigator 
verlassen hatte: Das MG hing noch in seiner 
Halterung und der Rumpfboden war mit Ge- 
schosshülsen übersät. Das Leitwerk ist an der 
vorgesehenen Sollbruchstelle gerissen; ein Pro- 
peller und das Bugradom fehlen. 

In den vergangenen vier Jahren wurden be- 
reits eine Luftwaffen-Junkers Ju 52 und eine Ju 
87 »Stuka« aus der Agäis geborgen. Beide 
Flugzeuge sind in den sicheren Händen des 
griechischen Luftwaffenmuseums, dort warten 
sie auf ihre Restaurierung (siehe PLUGZEUG 
CLASSIC 1/04 und 1/07). Richard Chapman 


Bristol Beaufighter, hier 
im Einmotorenflug 
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GOODYEAR FG-1D 


Corsair auf Reisen 


Eine Corsair erwacht aus ihrem Dornröschenschlaf: Der 
kalifornische Sammler Ken McBride hat die FG-1D, Bu.No. 
88026, aus der Sammlung von Walter Soplata erworben 
und möchte sie wieder in die Luft bringen. 

Der Weltkriegsjäger war während der letzten drei Mo- 
nate des Pazifikkrieges bei der VMF-422 »Flying Bucca- 
neers« des US-Marinecorps eingesetzt, die auf der Insel le 
Shima, etwa drei Meilen vor der Küste bei Okinawa, statio- 
niert war. Nach Kriegsende wurde die Corsair in die USA 
zurückverlegt; ständige Motorprobleme führten dazu, dass 
die US-Navy die Maschine außer Dienst stellte und in Akron 
zurückließ, als sie den Stützpunkt nach Übergabe an die zi- 
vile Flughafenverwaltung räumte. 

Dort war die Corsair im Freien abgestellt, bis es Walter 
Soplata 1947 gelang, sie für einige hundert Dollar zu kau- 
fen, Er ließ sie in sein Lager nach Newbury, Ohio, bringen, 
wo sie zwar auch im Freien stand, dafür aber zu einem der 
vielen Warbirds und klassischen Flugzeugen gehörte, die 
der Verschrottung entgangen waren. Soplata, von vielen um 
seine Sammlung beneidet (er besitzt zudem P-51, P-39, 
P-63, B-36, Avenger und Skyraider), widerstand zahlreichen 
verlockenden Angeboten und hat die meisten seiner Flug- 
zeuge behalten. Vor kurzem jedoch gelang es dem kalifor- 
nischen Sammler Ken McBride, die Corsair zu erwerben. Er 
brachte die FG-1D in seinen Betrieb nach San Martin, wo 
sie in flugfähigen Zustand restauriert werden soll. McBride 
besitzt bereits je eine flugfähige Mustang und Stearman, 
eine weitere P-51 wird momentan ebenso restauriert wie 
eine Spitfire XVI, Hurricane, B-25 sowie auch zwei L-39. 
Dave McDonald 


OBEN Ken McBrides 
Corsair, von Laub und 
Blättern befreit, auf 
Walter Soplatas Lager- 
platz in Newbury, Ohio, 
teilweise zerlegt für 
den Transport nach San 
Martin in Kalifornien 


LINKS Blick ins gerupfte 


Cockpit - hier wartet 
viel Arbeit 
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Hansa Jet-Rumpf: Heimkehr nach Hamburg auf dem Tieflader Günther Fiergolla 


HFB 320 HANSA JET 


Rückkehr nach Hamburg 


Der gemeinnützige Verein »Ein Hansa Jet für Hamburg e.V.« wurde mit dem primären 
Zweck gegründet, ein Stück Hamburger Industriekulturgeschichte flugfähig zu erhal- 
ten: die HFB 320 »Hansa Jet«. Nachdem es vor ein paar Jahren nicht gelang, einen 
Hansa Jet aus der Türkei zu holen, wurde der Verein in Manching fündig. Drei Jahre 
dauerte es, bis alle Hürden genommen waren und die Maschine mit der Werknum- 
mer 1025 (D-CARU) (16+08) am 24. August in Hamburg Fuhlsbüttel auf einem Tief- 
lader eintraf. 

Der Hamburger Verein hat große Pläne: Die 1966 als Nummer fünf gebaute Ma- 
schine, die bis 1987 flog und seitdem eingelagert war, soll wieder abheben. Erste 
Untersuchungen ergaben, dass der Jet trotz seines Alters in einem exzellenten Zu- 
stand ist. 

Das Flugzeug hat eine große Be- 
deutung für die Hamburger und 
deutsche Luftfahrtindustrie, Die 
HFB 320 war das erste in 
Deutschland entwickelte Strahl- 
verkehrs- und Geschäftsreiseflug- 
zeug. Es galt damals als eines 
der fortschrittlichsten seiner 
Klasse. Auffällig ist die negative 
Flügelpfeilung. Mehr Infos unter 
www.hansajet.de 

Tom Spiegelber 


Historische Aufnahme der D-CARU (vorn) 
i 


LA-9 UND HA-1112 


Warbirds zu verkaufen 


Eine ehemals in Duxford stationierte 
Lavochkin La-9 »ZK-LIX« wird zum 
Kauf angeboten. Der Warbird-Spezia- 
list Courtesy Aircraft Sales verlangt 
für den Jäger 850000 US-Dollar. 

Eine auf der Website von Courtesy of- 
ferierte Hispano HA-1112 Buchón, 
N109ME, der Commemorative Air 
Force hat sich im Preis auf 650000 US- 
Dollar reduziert. Die mit einem Rolls- 
Royce-Merlin-Motor ausgestattete 


spanische Version der Messerschmitt 
Bf 109G war ursprünglich für 
1200000 Dollar gehandelt worden. 
Diese Maschine, die in dem Film 
»Battle of Britain« auftauchte, flog zu- 
letzt im September 2004. 

Offeriert wird ebenso eine flugfähige 
Douglas AD-4N Skyraider 126956 (F- 
AZDQ). Die in Frankreich stationierte 
Maschine trägt einen dunkelblauen 
US-Marine-Anstrich. 


Die Harvard T6 D-FAME von Josef Schu- 
macher ist nach einem Motorbrand 2006 
auch wieder zu bewundern 


Rund 20.000 Zuschauer besuchten bei hoch- 
sommerlichen Temperaturen die Premiere der 
»Rhein Main Classics« auf dem Flugplatz Oppen- 
heim-Guntersblum. Für ein Event dieser Größen- 
ordnung musste die organisatorische Umset- 
zung in die Hände Dritter gegeben werden. Der 
Veranstalter GIG Factory machte aus dem Tref- 
fen ein OpenAir(show)Event unter dem Motto: 
»flying, rocking & rolling legends«. Doch dass 
nicht alles glatt lief, zeigen die Reaktionen vieler 
verärgerter Besucher. Unannehmlichkeiten an 
den Einlasskontrollen, das Verbot, Getränke mit 
nehmen zu dürfen und als zu hoch empfundene 
Preise sorgten für Frust. Zum Glück ruderte 
man schnell zurück und stellte die Probleme zü: 
gig ab. Machtlos war man hingegen bei den Ab- 
sagen: Ein Highlight blieb fern: die Douglas A26 
Invader. Eine Entschuldigung der Verkaufsleiterin 
von Scandinavian Historic Flight war nur ein 
schwacher Trost, denn einige der Airshow-Enthu- 
siasten haben mehrere hundert Kilometer An- 
fahrt für die Invader in Kauf genommen. Nächs 
tes Sorgenkind war die angekündigte Spitfire 


SF-260 von Ralf 
Niebergall ist die 
einzige Maschine, 
die hierzulande auf 
Flugtagen noch im 
Originalzustand zu 
sehen ist 

Jürgen Moll (3) 


»RHEIN MAIN CLASSICS« 


Murrende 
Besucher 


Mk XIX, die auch kurzfristig wegen einer Erkran- 
kung ihres Piloten Christoph Jacquard aus der 
Liste gestrichen wurde. Als Ersatz buchte man 
die YAK 9UM aus der Schweiz, doch Pilot Paul 
Boschung wollte wegen der Beschaffenheit der 
Landebahn und der kurzen Startrollstrecke kein 
weiteres Risiko in Form einer zweiten Landung 


eingehen. Er verabschiedete sich auf dem Heim- 


weg mit einem Foto-Pass vom Publikum. 
Entschädigt wurden die Besucher durch die 
sogenannten »rolling legends«. Etwa 25 Oldies, 
vom Goggomobil bis zum Traktor, alle Baujahr 
1975 oder früher, präsentierten sich zum ers- 
ten Mal auf der »schönsten Wiese« in Rheinhes- 
sen. Die Piloten wurden mit diesen polierten 


Schmuckstücken an der Flightline entlang gefah- 


ren und genossen das Bad in der Menge. 


YAK 9UM: 1999 in Russland in der YAK- 
Fabrik aufgebaut, später in den USA mit ei- 
nem Allison V1710-111 Motor ausgerüstet 


Spektakulär ging's mit den »flying legends« 
weiter. Uli Dembinski startete mit seiner Yak 55 
zum Dauer-Loopingfliegen. 75 Minuten später 
landete er als neuer Weltrekordinhaber, nachdem 
er 222 positive Loopings durchgestanden hatte. 

Begeistert war das Publikum unter ande- 
rem von Vorführungen der Mustang P-51 (Old 
Crow), von Walter und Toni Eichhorn und ihren 
Red-Bull-T6, einer Me 108, den Black Birds mit 
ihren Zlin Z42, dem einzigen Vierer-Formations- 
team hierzulande sowie dem Hubschrauber 
kunstflug von Reiner Wilke auf einer BO-105. 
Mit Einbruch der Dämmerung zeigte Henry 
Bohlig mit der Swift S-1 Segelkunstflug mit 
Pyrotechnik. Robert Sixt (mehrmaliger Deut- 
scher und Vize-Meister im Hubschrauberkunst: 
flug) sorgte mit seinem nächtlichen 3D-Helidis- 
play samt Lichteffekten und Pyrotechnik für 
großen Applaus beim Publikum. Abschluss 
und an beiden Tagen Highlight des dreistün- 
digen Airshow-Blocks waren die Royal 
Jordanian Falcons auf der Extra 300 LP. 

Jürgen Moll 
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PIONIERE, TECHNIK, 
= SENSATIONEN 


Prüfflug am 7. September 2007, einen Tag bevor Steve Hinton 
die CT-133 nach Stead Field nahe Reno zu den Luftrennen flog 


CT-133 SILVER STAR 
Claude Dornier ist eine der dominierenden Persönlichkeiten 


»Privater Flugtag« der Luftfahrt. Unvergessen ist seine DO-X, das bekannteste 


a = Flugschiff überhaupt. Das Buch schildert spannend das 
in Chino Leben Dorniers und vermittelt ein facettenreiches Bild des 
Visionärs. 


Neueste Errungenschaft des Planes of Fame Air Museum in Chino, Kalifor- 
nien, ist die ehemals kanadische CT-133 Silver Star, Ser.-Nr. 21377. Die im 
Sommer 2007 erworbene Maschine mit der Zulassung NX377JP war ge- 
rade noch rechtzeitig fertig geworden, um als Begleit- und Startflugzeug 
für die offene Klasse bei den 2007 Reno National Championship Air Races 
teilzunehmen. Der Veteran ist mit einem Raucherzeuger und einer moderni- 
sierten Funkanlage ausgestattet worden. Außerdem hat er ein halb-authenti- 
sches, frühes Farbschema der Einsatzversion F-80 Shooting Star erhalten. 
Die Bugverkleidung wurde 

schwarz lackiert, da das 

Flugzeug auch mit einem 


€ 22,90 (D) 
ISBN 978-3-7688-1970-1 


Flugbuch Atlantik 


Dautsen matarau rar- 


schwarzen Spezial-Bugteil e ana 
mit WMaxKamera ausge- 5 
rüstet werden kann. ; 7 jr Der Traum: die Überquerung des Atlantiks durch die Luft. 
Als die Maschine ei- D Vergessen sind die Verschollenen, geblieben ist der Ruhm von 
nen Prüfflug unternahm, 4 Charles Lindbergh. Das Buch dokumentiert dieses einzigarti- 
schlossen sich ihr weitere | Mi ge Kapitel der deutschen Luftfahrtgeschichte. 
Warbirds an, die von Mit- j 
gliedern des »Hinton- 
Clans« geflogen wurden. Steve Hinton, Direktor des Planes of 
Frank Mormillo Fame Air Museum mit Sohn Stephen 
VON ZEPPELIN BIS AIRBUS 
a ; 
€ 24,90 (D) 


ISBN 978-3-7688-1966-4 


Dieser Ausstellungsband schildert die luftfahrttechnische 
Entwicklung. Die Themen reichen von den Luftsport- 
aktivitäten der ıg2oer-Jahre bis zu den aktuellen Ent- 
wicklungen EADS, Airbus und SPACELAB sowie dem ersten 
deutschen Astronauten mit Dauererfahrung im Weltall. 


Illustres Trio: So sieht es aus, wenn die Hintons mal eben einen 
»Ausflug« machen 


Jetzt im Buch- und 
Fachhandel 
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DELIUS KLASING 


InfoLine 0521/55 99 55: www.dellus-klasing.de 


Zweisitzige Trainer- 
version des Jagd- 
flugzeugs l-15 von 
Polikarpow. Auf- 
grund der geknick- 
ten Fläche erhielt 
der Doppeldecker 
den Beinamen 
Tschaika (Möwe) 
Robert Kluge (4) 


LUFT- UND RAUMFAHRTSCHAU RUSSLANDS 


Historische Flugzeuge stehen zwar traditionell nicht im Vordergrund des 
russischen Aerosalons MAKS, der zuletzt im August wieder im Testzen- 
trum Zhukowskij bei Moskau stattgefunden hatte. Überhaupt wird das 
große Erbe erhaltungswürdiger historischer Flugzeuge in Russland nach 
wie vor stiefmütterlich behandelt. Doch es gibt Lichtblicke: Diesmal war 
auf dem MAKS der sehr gut restaurierte ÜberschallAirliner Tupolew Tu- 
144 (CCCP-77115) ein ganz besonderer Anziehungspunkt auf diesem 
Sektor für tausende begeisterte Besucher, die geduldig zum Teil stunden- 
lang in Schlangen auf eine Innenbesichtigung warteten. Die Maschine 
stellt den ersten Baustein des »nationalen Projekts« eines Luftfahrtmuse- 
ums in Zhukowskij dar, für das unter der Leitung des Ex-Kosmonauten 
Igor Volk derzeit Geld gesammelt wird. Ahnlich wie in Sinsheim soll die 


OBEN/RECHTS Beide flugfähig: La-9-Nach- 
bau mit Yak-50-Wurzeln (oben), rechts das 
Ju-87-Replikat 

UNTEN Langsames Besichtigen der super- 
schnellen Tu-144 


Tu-144 in Startstellung auf einem Sockel stehen, um den herum sich die 
Sammlungen präsentieren. 

Eine weitere, allerdings private Sammlung wird bereits seit längerem 
am anderen Ende der russischen Hauptstadt in Archangelskoje von Wa- 
dim Sadorozhnij betrieben. Drei Maschinen, die diesem Technikmuseum 
angeschlossen sind, wurden auf dem MAKS ausgestellt und nahmen 
auch regelmäßig am Flugprogramm teil: Die weltweit einzige fliegende 
MiG-3, ein Doppeldecker Polikarpow Po-2 (von deutschen Landsern spöt- 
tisch als »fliegende Nähmaschine« tituliert), und mit der DIT die Schulver- 
sion des Jagdflugzeugs I-15, ebenfalls eine Polikarpow-Konstruktion. Zur 
Sammlung gehören neben klassischen Pkw und Militärfahrzeugen noch 
einige Restaurierungsprojekte wie die fast fertiggestellte Bf-109G-6 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 2/07, Seite 5), eine Fiat CR.32 und eine 
japanische Ki-10. 

Die Vorbilder zweier weiterer interessanter Maschinen auf dem MAKS 
gehören ebenfalls zu den Flugzeugen aus der Zeit des Zweiten Weltkriegs: 
»Stuka« Junkers Ju-87, von der es weltweit kein fliegendes Exemplar mehr 
gibt, sowie das Jagdflugzeug Lawotschkin La-9. Beide Maschinen sind um 
etwa 20 Prozent verkleinerte Nachbauten. Die Ju-87 in Fantasiebemalung 
wird von einem tschechischen Motor M337 angetrieben. Die La-9 ent- 
stand auf der Grundlage einer Yak-50, welche lediglich äußeflich den Kon- 
turen des Vorbilds entsprechend überarbeitet wurde. Robert Kluge 
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CANADAIR CL-215 


Löschbomber begehbar 


Die schlimmen Bilder der Waldbrände in Griechenland wäh- 
rend der Sommermonate diesen Jahres hat noch jeder in Erin- 
nerung. Auch Deutschland wurde 1975 von einer derartigen 
Katastrophe heimgesucht. Bei den Bränden in der Lüneburger 
Heide starben damals sechs Feuerwehrleute. Französische CL- 
5 215-Löschflugzeuge schleppten damals vom Steinhuder Meer 
BLERIOT XI-REPLIKAT Wander heran El A Mehrere Ashii 


hat seinen letzten Landeplatz auf dem Dach des Auto & Tech- 


Zum Jubiläum über nik Museums Sinnsheim gefunden. Nun hat man eine Wendel- 
. 


treppe errichtet, damit Besucher auch das Innere dieses außer- 
den Armelkanal gewöhnlichen Flugzeugs besichtigen können. 


Luftfahrt-Museen weltweit schmücken sich mit der Blériot XI, dem meistge- 
bauten Flugzeug in den Aviatik-Anfängen; rund 800 Stück sollen es interna- 
tional gewesen sein. Doch Originale des Eindeckers gibt es heute kaum 
noch, flugfähige Nachbauten sind häufiger anzutreffen. Einer davon schnurrt 
auf dem Flughafen Lelystad in den Niederlanden, wo die »Early Birds Foun- 
dation« ihr Hauptquartier aufgeschlagen hat. 

Bezogen auf ihr Konstruktionsjahr repräsentiert die Blériot XI das äl- 
teste Exponat in der Sammlung »Stichting Vroege Vogels«, die sich als 
Fliegendes Museum versteht (siehe: www.vroegevogels.org). Zudem ist 
es das einzige flugfähige Exemplar dieses Typs in den Niederlanden. 
Henk van Hoorn (59) aus Zwolle hatte bereits 1985 mit dem Bau begon- 
nen. Der Metall-Qualitätsprüfer war damals den Scale-Modellbauern 
durchaus ein Begriff: Als einer der Ersten in Europa fertigte er die Flug- 


‚geräte der Pionier-Ara detailgetreu nach. 
Als Modell im Maßstab 1:2,2 kannte van Hoorn die Blériot XI bereits. Bei ISRAEL AIRCRAFT INDUSTRIES ARAVA 


seiner manntragenden Version hat er sich für die sogenannte »Kanal-Type« 
von 1909 entschieden, also für eine der frühesten Ausführungen dieses um er au 


Typs, die den Sprung über den Ärmelkanal schaffte. Von den späteren Mus- 


Rauf aufs Museumsdach, rein in den Wasserbomber 


tern mit Rotationsmotoren unterscheidet sich dieser wahre »Early Bird« Am 4. September 2007 
durch die außen liegenden Höhenruderflächen und den schüttelnden, schnell schrieb das Israelische Verteidi- 
heißlaufenden Dreizylinder-Fächermotor von Anzani. gungsministerium die restlichen 
Das Deutsche Museum stellte Henk van Hoorn vollständige Pläne zur fünf noch verbliebenen Israel 
Verfügung. Nach einem Jahr verkaufte er die Teile allerdings nach Lelystad. Aircraft Industries (IAI) Arava 
Dort wurde gemeinsam das Projekt fortgeführt und erfolgreich beendet - Transportflugzeuge zum Kauf 
rund 15 Jahre später. aus. Dieser Typ war am 30. 
Statt des Anzani (24 PS), treibt ein 45 Juni 2004 bei den Israelischen E 
PS starker Lenape Papoose aus den Luftstreitkräften (IASF) ausge- Die Arava 202, CN106, 
1930er Jahren den Nachbau an. Für die mustert worden. Die IASF ver- ‘209' steht derzeit zum 
ersten kurzen Flüge im Herbst 2001 fügten über zwei Arava 101B Verkauf via Shlomo Aloni 


setzte sich Henk selbst an den Knüppel, 
bis 2003 dauerte das Einfliegen. Nach 
einer Pause haben Henk und der Blériot- 
erfahrene Franzose Jean-Pierre Lafitte 
die Blériot XI im Herbst 2006 erneut in 
ihr Element befördert. Die Gesamtflug- 
zeit wird noch in Minuten gemessen. 

Die ganz große Bewährungsprobe für 


und sieben gestreckte Versio- 
nen Arava 202, von denen eine am 20. Juni 2004 vom Luftstütz- 
punkt Lod aus an das außerhalb von Hatzerim gelegene Museum 
für Luft- und Raumfahrt der israelischen Luftstreitkräfte überführt 
worden war. 

Wie bereits in FLUGZEUG CLASSIC 3/05 berichtet, waren die 
beiden Arava 101B an einen Privatmann in den USA verkauft wor- 
den. Das Geschäft scheiterte jedoch und landete 2006 vor Ge- 


die Blériot XI aus Lelystad wartet im Juli richt. m 

2009, wenn sich Louis Blériots gewagter Ernst ge- Das derzeitige Angebot umfasst folgende Arava 

Kanalflug zum hundertsten Mal jährt. Die Erstflug nach 15 Jahren meinte An- IAI Typ Bau-Nr. Ser. Nr. Baujahr 

Niederländer wollen mit ihrem Nachbau Bauzeit: Henk van Hoorn, fragen nimmt Arava 101B CN72 or 1981 

die Aktion wiederholen, von Calais nach »Early Birds«-Chef Jaap die Redaktion Arava 101B CN80 303° 1984 

Dover. Damals wie heute gilt es 36 Kil- Mesdag und Jean-Pierre von FC ent- Arava 202 CN106 209 1989 

meter auf dem Luftweg zu überwinden... Lafitte (v. links) gegen. Arava 202 CN108 212 1989 
Stefan Bartmann Early Birds Foundation Shlomo Aloni Arava202 CN109 ‘215 1989 
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NEWS 


INTERNATIONAL HELICOPTER MUSEUM 


Im Sommer diesen Jahres besuchte Königin Elisabeth Il in Begleitung ih- 
res Gatten, dem Herzog von Edinburgh, das International Helicopter Mu- 
seum (IHM) in Weston-super-Mare, England. Bei der Besichtigung der 
zahlreichen ausgestellten Hubschrauber erinnerte sich der Herzog leb- 
haft an seine eigene Zeit als aktiver Hubschrauberpilot während der 
1950er und 60er Jahre. Unter anderem flog er damals auch die West- 
land Whirlwind HCC.Mk.12 der königlichen Hubschrauberflotte »Queen’s 
Flight«, die heute im IHM steht. 

Nach der feierlichen Eröffnung einer neuen Museumshalle und zahlrei- 
chen Gesprächen mit Museumsmitarbeitern und anwesenden Vertretern 
der Firmen AgustaWestland, Boeing und Eurocopter, die das Museum 
seit seiner Eröffnung 1989 unterstützen, besichtigte das königliche Paar 
eine Wessex HCC.Mk.4, die zuvor ebenfalls im Dienst von Queen's Flight 
stand. Die Königin war hocherfreut über den exzellenten Zustand dieses 
Hubschraubers im Museum, den sie früher immer als »The Washing Ma- 
chine« bezeichnet hatte. 

Der Vorsitzende des IHM Kuratoriums, Captain Elfan Ap Rees, berich- 
tet zudem, dass sich die Königin darüber verwundert gezeigt habe, 
dass das Museum noch keine Westland Sea King in seiner Sammlung 
hätte und dass sie hoffe, dass das Museum zu gegebener Zeit eine Ma- 
schine dieses Typs erhalten werde. Ap Rees äußerte in seiner Laudatio 
seine große Freude über den königlichen Besuch, besonders da er im 
Jubiläumsjahr von »100-Jahre Hubschrauberflug« stattfand. 


Die Königin hofft, dass das IHM bald auch 
eine Sea King in seine Sammlung einrei- 
hen kann Sabine Winkle (2) 


Diese Westland Whirlwind HCC.Mk.12 ge- 
hörte zu den ersten Helikoptern des Queen's 
Flight und steht heute ebenfalls im IHM 


Königin Elisabeth Il mit ihrem Gatten, dem Herzog von Edinburgh 
(links) und Kurator Elfan Ap Rees vor der Queen'’s Flight Wessex 
im IHM Alan Norris 


Kleine Sensation am Rande: Einschließlich der Sikorsky S-76, mit der 
das königliche Paar angereist war, befanden sich mit der Whirlwind und 
der Wessex für kurze Zeit drei Generationen 
von Queen's-Flight-Helikoptern auf dem 
Museumsgelände. 

Weston-super-Mare kann zweifellos als Wiege 
der britischen Hubschrauberentwicklung betrach- 
tet werden. Im Oktober 1944 begann an diesem 
Ort eine kleine Gruppe von Ingenieuren unter der 
Leitung von Raoul Hafner mit der Entwicklung 
des ersten britischen Drehflüglers vom Typ Bris- 
tol 171 »Sycamore«. Heute erinnert dort das IHM 
mit über 80 Hubschraubern verschiedener Epo- 
chen an jene frühen Tage der britischen Hub- 
schrauberindustrie. Zu den ältesten Exponaten 
des Museums gehören eine Hafner R II von 1930 
und eine Cierva C-30A von 1935. Sabine Winkle 


Eine in Spanien gebaute Bücker Bü 131B Jungmann 
(CASA 1.131E) hat in Gardermoen in Norwegen eine neue 
Heimat gefunden. Die Maschine, Werknr. 2141, Ser.Nr. 
E.3B-529, wurde 1957 gebaut und war bei der 781 Escua- 
dron der Spanischen Luftwaffe eingesetzt. Im Jahr 1976 
kam sie als N-131DK in amerikanischen Privatbesitz, bis 
sie kürzlich vom SAS-Flugkapitän Finn Terje Skyrud, ei- 
nem ehemaligen norwegischen F-16-Piloten, erworben 
wurde. Der Doppeldecker, N7813, mit 947,5 Flugstunden 
ist Norwegens zweite Jungmann. Die Maschine stellt eine 
willkommene Ergänzung der Airshow-Szene des Landes 
dar und wird etwa ein Jahr in Gardermoen bleiben. 
Guttorm Fjeldstad 


Norwegens zweite Jungmann, Ser. Nr. E3B-529, mit 
den Markierungen, die sie während ihrer Zeit bei der 
781 Escuadron der Spanischen Luftwaffe trug 
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in Deutschland 


P-51 MUSTANG 
| Nummer zwei 


Am 30. September landete mit der P-51D »Darlin’ Ann« (G-CDHI) 
eine weitere Mustang in Deutschland, die neben einer in Freiburg 
stationierten Maschine das zweite in Deutschland stationierte Flug- 
zeug dieses Baumusters sein wird. Der Weltkriegsjäger wurde von 
seinem ehemaligen Eigentümer Tony Smith (auf dem Foto rechts) 
mit seiner Tochter Kate von Breighton nach Freiburg überführt. Dort 
ging er in den Besitz der »Meier Motors GbR« über und soll für Kun- 
den- und Rundflüge genutzt werden. Zu dem Gruppenbild gesellten 


sich noch Elmar Meier, Maxi Gainza (Eigentümer Yak-3U D-FLAK) 
und Achim Meier (v.l.n.r.). Andreas Zeitler 
Foto: Meier Motors GbR 


OCKHEED 1049 SUPER a LLATION 


Die Lockheed C-121C (1049F-55-96), Ser. Nr. 54-177, N-1104W, ist vom 
Dulles International Airport zum Udvar Hazy Center gebracht worden, Dort 
soll die Viermot nach fast 20 Jahren im Freien restauriert werden. Diese 
Maschine ist eine von 33 C-121C, die an die USAF und Atlantic Division 

des Military Air Transport Service in Charleston AFB, South Carolina, gelie- 
fert worden waren. 1956 wies man die Connie der 1608th Air Transport 
Wing zu. Später war sie bei der 183rd Air Transport Squadron der Missis- 
sippi Air National Guard eingesetzt und kam schließlich zu 193rd Tactical 
Electronic Warfare Squadron, Pennsylvania Air, National Guard. Im Jahr 
1977 ausgemustert, wurde die Connie auf dem Luftwaffenstützpunkt Davis 
Monthan AFB, Arizona, eingelagert und 1981 an Classic Air Inc. verkauft. 
Die FAA lehnte einen zivilen Einsatz ab, so dass die Maschine schließlich im 
Zuge eines Abkommens mit Darryl Greenameyer in den Besitz des Natio- 
nalen Luft- und Raumfahrtmuseums NASM gelangte. Dave McDonald 


Hat arg gelitten: Nach fast 20-jähriger Lagerung 
im Freien wurde die Lockheed C-121C 
endlich restauriert 
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Helmut Mauch 
Hubschrauber 

192 Seiten, ca, 190 Abb., 
12,0 x 18,5 cm, 

ISBN 978-3-7654-7046-2 
€ [D] 14,95 

€ [A] 15,40 

sFr. 26,90 


Helikopter befördern Passagiere und transportieren Güter, sie dienen 
unter anderem der Flugrettung und der Polizei. Der Pilot und Fluglehrer 
Helmut Mauch stellt die ganze Vielfalt an Typen und Technik vom 
Ultraleicht-Modell bis zur schwersten Transportmaschine vor - natürlich 
mit den wichtigen technischen Daten, Farbfotografien der Typen, oftmals 
in »Action«, zeigen Gesamtansichten im Wechsel mit Innenaufnahmen 
und Details. - Kompaktes Hubschrauber-Wissen nicht nur für Fans. 


Gerhard Lang 
Militär-Jets 

192 Seiten, ca. 170 Abb., 
12,0 X 18,5 cm, 

ISBN 978-3-7654-7035-6 
€ [D] 12,95 

€ [A] 13,40 

sFr. 23,60 


Z SeraMong 


Gerhard Lang stellt alle wichtigen Kampfflugzeuge vor, die gegenwärtig 
von den Luftwaffen in aller Welt geflogen werden. Zu ausgewählten 
Maschinen präsentiert er in dieser völlig überarbeiteten Neuausgabe 
des erfolgreichen Taschenbuchs erstmals Drei-Seiten-Ansichten. Und er 
lässt die Etappen der internationalen Militärluftfahrt Revue passieren. 
Ein kompaktes, informatives und reich bebildertes Taschenbuch, das 
alle Luftfahrtinteressierten begeistert. 


Im Buchhandel oder unter 
weww geramond.de/shop 94 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) 


schönste 
der Welt 


= RÜCKBLICK Ausbildung zum Jet-Piloten 


-COCKPIT 13 


Der ultimative Härtetest für die jungen Nachwuchsflieger: 
Die Schulung auf dem Einsatzmuster Starfighter ist die 


uswahl in Bayern, Jet-Training in Te- 

xas: zwei Jahre waren vergangen, 

seit ich auf einer Fregatte vom 
Fliegen träumte. Nun hockte ich als Nach- 
wuchspilot in einem fensterlosen Schu- 
lungsraum irgendwo in Arizona. Feier- 
licher Anlass: die Begrüßung zum 
Starfighter-Lehrgang auf Luke Air Force 
Base bei Phoenix. Ein US-Oberst trat ein, 
eine dicke Havanna im Mundwinkel. Er 
musterte uns wie Jugendliche nach einem 
Ladendiebstahl. »Wir machen Fighter Pi- 
lots«, verkündete er gedehnt und blies eine 
Qualmwolke zur Decke. Dann, mit John- 
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letzte Hürde vor dem Ritterschlag zum Fighterpiloten 


Wayne-Stimme: »Nicht jeder hat die rich- 
tige Einstellung.« 

Er hatte uns durchschaut. Jeder wollte 
Held und Supermann sein, aber mit freien 
Wochenenden und geregeltem Urlaub. 
Kampfjets sind keine Ferienbomber; es 
kann mal einen heißen Einsatz geben. Un- 
sere dämlichen Gesichter machten wenig 
Eindruck auf den Oberst. »Wir wollen 
keine Weicheier«, rief er. Das saß. Wir wür- 
den den Amis schon zeigen, wie eisenhart 
junge Germans sein konnten. Starfighter 
fliegen, dachte ich stolz, wer darf das 
schon. 


Wir hatten uns den heißesten Jet des 
Westens ausgesucht. Lockheed F-104 Star- 
fighter-die»Raketemit einem Manndrin«. 
Eine Legende vom Reißbrett weg: einsitzig, 
einstrahlig, einzigartig. Wilde Geschichten 
rankten sich um den Wundervogel. Für ihn 
ließ ich meine Berufspläne sausen. 

In diesem Frühjahr 1978 hatte der Kult- 
Flieger schon über 20 Jahre auf dem schma- 
len Buckel, gepflastert mit Weltrekorden. 
1220,208 Knoten Höchstgeschwindigkeit, 
Steigflugauf82 020,8 Fuß in4 Minuten und 
26,03 Sekunden, 103395 Fuß Höhe - alle 
drei Titel gleichzeitig! Das gab’s nie wieder. 
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Starfighter waren eigentlich Abfangjäger, 
doch längst flogen sie auch als Jagdbomber 
oder Aufklärer mit Spezialkameras herum. 
In den ersten Jahren hatte es hohe Verluste 
gegeben; Technik und Training waren wei- 
terentwickelt worden; die Absturzzahlen 
sanken. Der »Witwenmacher« galt als an- 
spruchsvoll, abernichtkritisch-wenn man 
ihn mit Respekt behandelte. 

Nur rund 300 der über 2500 gebauten 
Starfighter flogen für die US-Luftwaffe in 
den Staaten, in Vietnam und im indisch- 
pakistanischen Konflikt. Der Restgingnach 
Belgien, Dänemark, Griechenland, Italien, 
Japan, Kanada, Norwegen, in die Nieder- 
lande, die Türkei, nach Spanien und Tai- 
wan. Deutschland testete sogar eine Kurz- 
start-Version mit Raketen. Mehrere F-104- 
Geschwader waren über die Republik ver- 
teilt, die Marine hatte vier Staffeln bei 
Schleswig und Flensburg. Sie bekamen in 
den 1980er Jahren den zweistrahligen Tor- 
nado, einen kantigen Doppelsitzer mit 
Schwenkflügeln. Geländefolge-Radar und 
Luftbetankung machten ihn vielseitig ein- 
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setzbar, doch er wirkte gegen die elegante 
F-104sosexy wieeineSchlagbohrmaschine. 


Kein Wunder, dass die Italiener den Star-* 


fighter als letzte Nation erst 2004 ausmus- 
terten. Ihre F-104S-»S« für Sparrow (Spatz), 
nicht Spaghetti! — war stärker und schneller 
als alle anderen: mit Steigraten von über 
53000 Fuß pro Minute ging sie in knapp 90 
Sekunden auf 35000 Fuß. Dort von Mach 
0,9 auf 2,2 in drei Minuten — ciao bella! 


Der Jet wird »gesattelt« 

Mit Überschall durch Europa, das war für 
uns noch weit weg. Wir waren Lehrlinge in 
Arizona. Sollten wir deswegen auf Mädels, 
Tequila Sunrise und Motorradtrips ver- 
zichten? Das konnte nicht sein. Die schöne 
Zeit in Ami-Land war kurz, wir mussten 
ranklotzen und am Wochenende ordent- 
lich Gas geben. 

Auf den Schul-Jets T-37 und T-38 hatten 
wir das Grundhandwerk vom Trudeln bis 
zum Formationsflug gelernt. Wir trugen 
stolz unsere Schwingen; nun konnten wir 
in den Augen der Älteren immerhin ge- 


Kein Schreibtisch- 
Job: Eine Marine- 
'Starfighter-Rotte auf 
Routineflug über 
Norddeutschland 
Stefan Petersen 


radeaus laufen und gleichzeitig Kau- 
gummi kauen. Aber Waffeneinsatz? Nie- 
mand von uns hatte Bordmunition aus der 
Nähe gesehen. Die F-104G konnte 66Schuss 
pro Sekunde aus den rotierenden Läufen 
ihrer 20 mm Vulcan-Bordkanone feuern. Es 
gab Raketen und heiße Fracht zum Dran- 
hängen. In einem knappen Jahr sollten 
wir in die Einsatzgeschwader gehen; das 
würde ein arbeitsreicher Sommer werden. 

Theorie, Simulator, Anschnallübungen, 
erste Trips im Zweisitzer: das Cockpit war 
eng, man saß leicht nach vorn gebeugt. Der 
Martin-Baker-Schleudersitz war eine Wei- 
terentwicklung, anders eingebaut als seine 
Vorgänger. Notfalls konnte man sich sogar 
am Boden rausschießen und kurz darauf 
am Schirm baumeln. Don’t wait for the un- 
dertaker, just ignite the Martin-Baker, hieß 
es. Warte nicht auf den Bestatter, steig’ aus. 
Der legendäre Schleudersitz aus Großbri- 
tannien hat viele Piloten gerettet. Darunter 
auch einen deutschen F-104-Piloten mit 
dem Spitznamen »Rittmeister« wegen dem 
gewaltigen Schnurrbart. 
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Pat Shannon, »104«-Lehrmeister, brachte 
Stünkel die ersten Landungen bei 


Er hatte Triebwerksprobleme und 
drohte auf die Fordwerke bei Köln zu stür- 
zen. In letzter Sekunde zog er seinen ster- 
benden Starfighter drüber weg und stieg 
aus; zum Dank gab’s ein Auto. Ich schwor 
mir, im Zweifel rechtzeitig den Auslöse- 
griff zu ziehen und per »Nylon-Anflug« 
zur Erde zurückzukehren. Niemals wollte 
ich schwarz umrandet in die Bild-Zeitung. 


Platzrunde mit F-104, das Fahrwerk ist schon draußen: Zum Greifen nah klebt unser 


Flugzeug wie eine Klette am Leader, wir machen ihm alles nach 


Mein US-Fluglehrer war kurz geraten: 
Angeblich konnte er die Hundertvier ste- 
hend fliegen. Ich fand ihn riesengroß, denn 
er wusste viel und behandelte mich wie ei- 
nen erwachsenen Piloten. Der Starfighter 
warja auch ein erwachsenes Flugzeug und 
wog mit zwei Außentanks über zehn Ton- 
nen. Das war beim Take-off schnell verges- 
sen, wenn der Nachbrenner zündete. Erju- 


»The missile 
with a man in it« 


belte den Schub nochmal um die Hälfte auf 
über 15000 Pfund hoch, und ruck-zuck war 
die Hundertvier in der Luft und jenseits 
von 300 Knoten. Das General Electric J79- 
Triebwerk galt als äußerst robust und flog 
abgespeckt auch im Convair-Coronado- 
Airliner. Bei unserem Flieger hatte es einen 
Nachbrenner mit verstellbarer Schubdüse, 
die leistungsgerecht ihren Durchmesser 


1952, unter dem Eindruck des Koreakrieges, 
begann Lockheed in Eigenregie die ersten Ent- 
wurfsarbeiten an einem leichtgewichtigen Tag- 
jäger mit zweifacher Schallgeschwindigkeit. 
Projektleiter Kelly Johnson fand mit seinem ei- 
‚genwilligen Entwurf CL-246 die Zustimmung der 
USAF. Zu dessen konstruktiven Eigenheiten ge- 
hörten die extrem dünnen, trapezförmigen Trag- 
flächen, die im transsonischen Geschwindig- 
keitsbereich optimale Auftriebswerte boten. Die 
Formgebung ermittelte man mangels eines 
Hochgeschwindigkeits-Windkanals unter ande- 
rem mithilfe von 12,7 cm Feststoffraketen, an 
die verkleinerte Tragflächenprofile montiert wor- 
den waren. Am 12. März 1953 kam der Zu- 
schlag zum Bau zweier Prototypen XF-104, der 
rasch voranschritt. Da das ursprünglich vorge- 
sehene Triebwerk J79 von General Electric noch 
nicht verfügbar war, kam zunächst das schwä- 
chere Wright J-65 B3 ohne Nachbrenner zum 
Einbau. Im Februar 1954 begannen die streng 
‚geheimen Rollversuche, und am 4. März folgte 
der offizielle Erstflug. Mit Einführung des J79 er- 
reichte der »Starfighter« rasch herausragende 
Flugleistungen. Er erzielte beeindruckende Hö- 
hen- und Geschwindigkeitsrekorde und war das 
erste Flugzeug überhaupt, das mit einem nor- 
malen Strahltriebwerk Mach 2,0 erreichte. 
Schnell hatte die F-104 den passenden Spitzna- 
men weg: »Missile with a man in it«. Doch der 
Bedarf der US-Streitkräfte am Jäger F-104 A, 
den Trainern F-104 B und D sowie dem Lang- 
streckenjagdbomber F-104 C blieb weit gerin- 
ger als erwartet, ebenso die Dienstzeit der Ma- 
schinen. Ihren wirklichen Durchbruch schaffte 
die »104« erst als Jagdbomber im Dienste zahl- 
reicher NATO-Staaten, besonders der Bundesre- 
publik Deutschland. Nahezu völlig neu konstru- 


Testpilot »Tony« Le Vier flog als Erster die 
»bemannte Rakete« DEHLA 
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Künftiger Arbeitsplatz von Rolf Stünkel: Der große runde Schirm 
hinterm Steuerknüppel ist das Radargerät 


EADS 


veränderte. Streikte die Automatik ausge- 
rechnet in »offen«, fehlte abrupt Schub. Mit 
einem T-Griff ließ sich das Ding in Notstel- 
lung verriegeln, um wenigstens beim Start 
heil über den Zaun zu kommen. 

300 Knoten - bei diesem Speed begann 
die Hundertvier schön ruhig und stabil zu 
fliegen. Sie war ein Stummelflügel-Ge- 
schoss, das sich erst bei höheren Geschwin- 


Die F-104 A tat 
nur wenige Jahre 
Dienst 

US Air Force 


Die ersten 96 
F-104 G entstanden 
noch bei Lockheed 
US Air Force 


digkeiten wohlfühlte. Einmal in Fahrt, flog 
sie traumhaft. Hohe Rollraten, in Forma- 
tion wie festgenagelt am Leader - der Flie- 
ger reagierte weich und zügig 
quer durch Fluglagen und Be- 
schleunigungen. Unvergleich- 
lich war der Kick, wenn man auf 
500 Fuß und mit 450 Knoten den 
Brenner zündete und andrückte, 
um richtig »on deck« zu gehen. 
Mit halber Schwerkraft stob der Starfighter 
wie von Satan getrieben davon. 

Wenn die Hundertvier flog, dann flog 
sie — solange Sprit an Bord war und die 
Triebwerkschaufeln keine Vögel schred- 
derten. Drei Dinge mochte sie nicht: hohe 
Sinkraten, wenig Fahrt und hohe Anstell- 
winkel. Sinkraten interessierten normaler- 
weisenurim Anflug, doch die F-104 konnte 
auch unterwegs unangenehm darauf rea- 
gieren. Trapezförmige Stummelflügel er- 
gaben flache Auftriebskurven, anders als 
die dicken Profile älterer »Eisen«-Jets. Für 


GE J79 


Das Einwellen-Strahl- 
triebwerk mit Nach- 
brenner wurde seit 
1970 von der MTU in 
Lizenz von General 
Electric gefertigt. Ne- 
ben dem Einsatz im 
Starfighter wurde es 
nach weiterer Modifi- 
zierung ab 1973 auch 
in der McDonnell Dou- 
glas F-4 Phantom Il 
der Bundeswehr ein- 
gebaut MTU 


iert wurde sie als F-104 G - Erstflug war am 5. 
‚Oktober 1960 - im Rahmen eines gigantischen 
Nachbauprogramms jahrelang zum Rückgrat 
westeuropäischer Verteidigung und Luftfahrtin- 
dustrie. 917 Maschinen unterschiedlicher Vari- 
anten erhielt allein die Bundesluftwaffe ab Früh- 


jahr 1961. Die Beschaffung blieb jedoch poli- 
tisch umstritten, und unter dem Eindruck zahlrei- 
‚cher Unfälle geriet der fliegerisch wie logistisch 
anspruchsvolle »Starfighter« hierzulande schnell 
ins Kreuzfeuer der Medien. Doch konnten Bun- 
deswehr und Industrie im Laufe der Zeit die 


Übersichtszeich- 
nung F-104 G 
EADS Corporate Heritage 


meisten Probleme spürbar mindern, und erst im 
Mai 1991 musterte man den letzten »Star- 
fighter« aus. Ihre Piloten sehen die »104« bis 
heute als Sinnbild eines »Pilot’s Aircraft«, ganz 
nach dem Motto: »Ein Flugzeug, das gut aus- 
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sieht, fliegt auch gut!« Wolfgang Mühlbauer 
g = | Technische Daten 
Lockheed F-104 G 
Spannweite — 46,69 m 
Länge 16,69 m 
Höhe 4,11m 
Flügelfläche 18,22 m? 
: ein General Electric J79-GE-11A bzw. 
in J7° 1 Itriebwerk 
46,48 KN Stand- und 70.95 KN Nach- 
a Rh Te Ir brennerschub. 
Max. Startmasse 12964 kg 
Höchstgeschwindigkeit Mach 2,2 
Max. Reichweite: 3017 km 
(mit vier Zusatztanks) 
Dienstgipfelhöhe EE 
Bewaffnung: eine 20 mm General 
Electric M 61 Vulcan Kanone, bis zu vier Luft- 
Luft-Lenkwaffen oder 1820 kg Abwurflasten 
Besatzung > 1 Mann 
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mehr Reserven konnte man die Landeklap- 
pen auch mit über 500 Knoten halb ausfah- 
ren. Das war lebenswichtig für Angriffsver- 
fahren, bei denen man hochzog, auf den 
Rücken rollte, die Nase unter den Horizont 
nahm, wieder umdrehte, zwei Sekunden 
im Zielanflug blieb und wieder hochzog. 
Wer im Rückenflug die Klappen drinhatte, 
war in Lebensgefahr. Trotz hohem Speed 
war die Sinkrate kaum noch zu brechen. 


Speed - mehr als das halbe Leben 
Am zweiten Tag im MFG 1 sah ich einen 
Amateurfilm: In einer engen Anflugkurve 
riss einem unserer Flugzeuge die Strö- 
mungam T-Leitwerk ab. Dies galtals Achil- 
lesferse der 104; ruckartiges »Nase hoch« 
mit Durchsacken und Kontrollverlust wa- 
ren fast unvermeidlich. Der Martin-Baker- 
Sitz konnte unseren Kameraden nicht ret- 
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TIER Ausbildung zum Jet-Piloten 


ten. Geschockt musste ich mit ansehen, wie 
sein Jet beim Aufschlag Feuer fing. 
Langsamflug mochte die Hundertvier 
nicht besonders. Speed bedeutete Auftrieb, 
darum war die Fahrt im Anflug hoch. 175 
Knoten plus einen Zuschlag für das Ge- 
wicht des Kraftstoffs machte die Hundert- 
vier mit vollen Klappen 180, 185 Sachen 
schnell. Wer wegen starken Seitenwinds 
mit halber Klappenstellung (Take-off 
Flaps) anflog, hatte mindestens 195 Knoten 
drauf. Um dem Auftrieb auf die Sprünge 
zu helfen, hatte man der Hundertvier eine 
aerodynamische Krücke verpasst. Warm- 
luft aus dem Triebwerk pustete über den 
hinteren Teil der Flächen, damit die Grenz- 
schicht-Strömung besser anlag. Es war kein 
exklusives Extra, solche Boundary Layer 
Controls (BLC) existierten auch bei Ost- 
Jets. Wehe, wenn die BLC-Luftzufuhr ein- 


Wenige Wochen liegen zwischen An- 
schnallübung (oben) und Soloflugdusche 
(unten). Nach der Europäisierung (unten 
links) endlich frei über Europas Himmel 
(oben links) 


seitig zusammenbrach: Ruckartiges Rollen 
und Auftriebsverlust konnten den Crash 
bedeuten. 

Speed und Anstellwinkel zählten gerade 
in der Platzrunde. Der Anstellwinkel wird 


zwischen anströmendem Wind und Trag; 
che (»Profilsehne«) gemessen. Ein keilför- 
miges Stück Metall am Rumpf dreht wie 
eine Wetterfahne im Wind, sein Winkel wird 
dem Piloten angezeigt. Je größer der Win- 
kel, desto dichter das Flugzeug am Strö- 
mungsabriss. Bei der F-104 hing ein Rüttel- 
motor (Shaker) an der Winkelmessung. 
Zuviel Anstellwinkel, und der Steuerknüp- 
pel vibrierte warnend. Noch mehr, und er 
wurde von einem Kicker nach vorne ge- 
schlagen. Das verkleinerte den Winkel und 
rettete möglicherweise vor einem Stall. 
Fighter-Flugzeuge landen meist aus en- 
gen Kurven. An heißen Tagen lieferten die 
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Auch in Deutsch- 
land Fun auf dem 
Schleudersitz: Rolf 
Stünkel nach einem 
Einsatz. Jetzt erst 
mal 'ne Tasse Ost- 
friesentee! 


kleinen Hundertvier-Flügel so jammerlich 
wenig Auftrieb, dass der Shaker am Knüp- 
pel vibrierte. Da hieß es, Nachbrenner rein- 
schieben und Fahrt aufholen. Half das 
nichts, musste man die Platzrunde abbre- 
chen. Augenzeugen hatten schon Star- 
fighter kickend davonschleichen sehen. 
Wer alle Warnungen missachtete und 
seinen Flieger nicht in den Griff bekam, 
konnte durchsacken wie ein Konzertflügel. 


Stilvoll in die Eisen 

Normales Bremsen verlief mit dem Brems- 
fallschirm, der jenseits von 205 Knoten 
reißen konnte. Goodyear-Reifen vertrugen 
235 Knoten. Militärische Landebahnen wa- 
ren in der Regel 2400 Meter lang, was auch 
reichte. Bei stehendem Wasser auf der 
Piste, Eis, Schnee oder plötzlich drehenden 
Winden konnte es eng werden. Die Hun- 
dertvier hatte einen Fanghaken, der bei 
Schirm- oder Bremsversagen ein Stahlka- 
bel packen konnte. Zwei dieser Seile lagen 
mit Abstandsringen am hinteren Ende der 
Bahn. Sie brachten den kranken Flieger mit 
Wasserwirbelbremsen zum Halten - wenn 
alles klappte; sonst musste sich der Pilot 
dochnoch per Martin-Baker aus dem Staub 
machen. Ich war viermal in der »Gitarre«, 
davon zweimal mit dem Starfighter. 

Vor dem ersten Solo-Trip war noch ein 
Check mit dem stellvertretenden US-Boss 
fällig. Eigentlich ein Standardprogramm 
mit Loop, Immelmann, Split-S und simu- 
liertem Triebwerksausfall, doch ich hatte 
einen schlechten Tag. Zweimal flog ich fast 
aus der Luftraum-Box und damit beinahe 
durch den Check. Nervös »wurschtelte« 
ich zu Ende. »Solche Tage hat man eben«, 
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meinte der Boss versöhnlich. Er behielt 
recht: Ich sollte in meiner Laufbahn noch 
oft Lehrgeld zahlen. Vom Segelflieger bis 
zum Jumbo-Kapitän musste jeder mal ein- 
stecken können. Niemand war perfekt. 

Gleich am nächsten Tag brach ich zum 
Alleinflug auf. »Have fun!« Der Major hob 
den Daumen, als ich übers Vorfeld lief. Ich 
wischte mir den Schweiß von der Stirn, 
denn die Sonne brannte schon am Morgen 
vom wolkenlosen Himmel. Blankgeputzte 
Jets warteten überall auf ihre Piloten; mei- 
ner hatte das Kennzeichen 570. »Sie gehört 
dir«, lachte der Mechaniker. Beim Rund- 
gang steckte ich den Kugelschreiber ins 
»Beweisloch« unterm Heck: der Bremsfall- 
schirm war drin. Fanghaken, Fahrwerk, 
Staurohr, alles ok. Ich kletterte über die 
gelbe Leiter auf den Sitz. 


»Haute Couture« für Jet-Piloten 

F-104-Piloten schnallten sich die Maschine 
unter: Riemen für Riemen, Seil für Seil. 
Rückholgurte zogen die Beine beim Aus- 
schuss an den Schleudersitz — »damit sie 
nicht am Kabinendach hängenbleiben«, 
wie man uns fröhlich erklärte. Ein Anti-g- 
Anzug drückte den Unterkörper bei Be- 
schleunigung mittels Luftdruck zusam- 
men. Man war spinnenförmig festgeknotet 
wie der Riese Gulliver. Eine Extraleinehing 
an der Sitzwanne, darin steckten Rettungs- 
mittel und eine Notration. Jeder trug 
Schwimmweste, Helm mit Doppelvisier, 
Sauerstoffmaske, feuerfeste Handschuhe 
und Springerstiefel. Beim Festzurren des 
letzten Gurtes in glühender Wüstensonne 


dachte ich manchmal an die Linienflug- 


schüler am benachbarten Goodyear Air- 
port. Wir lästerten über ihre Propellerkis- 
ten und die gammeligen Wohnbaracken. 
Die Fliegerwelt war gerecht: Sie hatten die 
mieseren Flugzeuge, dafür zwölf Jahre spä- 
ter bei der Airline einen Streifen mehr an 
der Jacke als ich. 

Einige Tage später winkte mein Kum- 
pel Woody aus seinem startbereiten Vogel 
rüber. Ich flog meinen Trip und stieg nach 
der Rückkehr gerade aus der »104«, als ne- 
ben mir der Rettungshubschrauber lan- 
dete. Die Seitentür ging auf, auf der Prit- 
sche lag blass und grinsend Woody. »Wo 
kommst du denn her?« fragte ich ihn er- 
schrocken. »Ich bin gerade ausgestiegen«, 
keuchte er. »Mein Gashebel steckte fest.« 

Woody hatte den sonst völlig intakten 
Starfighter über der Gila-Bend-Wüste hoch- 
gezogen und sich zum Ausschuss klar- 
gemacht, fein mit Checkliste und Funk- 
spruch. Dann hatte er den Griff am 
Martin-Baker-Schleudersitz gezogen. Nun 
waren wir hier, während die Reste seiner 
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Auf Immelmanns 
Spuren: Zwei 
Starfighter üben 
Luftkampf über 
Friesland 
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F-104 irgendwo in der Wüste vor sich hin- 
kokelten. 

Solch spektakuläre Ereignisse blieben 
die Ausnahme. Wir waren froh, wenn wir 
unser Trainingsprogramm gut überstan- 
den. Bald mussten wir kapieren: Fighter 
waren eigentlich keine Flugzeuge, sondern 
Waffenplattformen wie Panzer oder Fre- 
gatten. Ein kurzer Moment war vorbe- 
stimmt, wo alles genau passen musste. Es 
ging darum, den Flieger dann an einem be- 
stimmten Punkt im Raum zu haben. Dort 
wurde dem Gegner das Fell über die Oh- 
ren gezogen und der Auftrag war erfüllt. 
Starten und Landen waren dagegen Selbst- 
verständlichkeiten. Das klang allzu simpel, 
denn unsere Einsatztafel war voller roter 
Markierungen. Mal donnerte jemand haar- 
scharf am Übungsziel in der Wüste vorbei, 
mal brachte mein 16-Millimeter-Schießfilm 
keine auswertbaren Ergebnisse. Beim si- 
mulierten Luftkampf zwischen zwei Star- 
fightern mussten wir Federn lassen. Unsere 
Schädel bekamen Fahrüberschuss, Be- 
schleunigung und Fluglage erst nach und 
nach in den Griff. Manchem war alles zu 
hektisch, er ging zu den Transportfliegern 
oder warf das Handtuch. 

Der Sommer in Arizona war so heiß, 
dasssich die Innenverkleidung meines VW 
auflöste. Am Pool der Airbase, in Gesell- 
schaft junger Luftwaffen-Krankenschwes- 
tern, ließ sich die Hitze ertragen. Phoenix 
war eine Boomtown mit tollen Discos und 
Bars. Wir hatten es nicht weit zum Goo- 


dyear Airport, wo man Flieger chartern 
und zum Grand Canyon brummen konnte. 
Ich genoß es, auf meiner kleinen Gelände- 
maschine der Abendsonne entgegenzufah- 
ren. Wie in der Zigarettenreklame-so hatte 
ich mir das Pilotenleben vorgestellt. Der 
Starfighter-Mann auf meiner Fregatte hatte 
nicht gelogen. Dies war ein Traumjob für 
Sunnyboys. 


Endlich »104«-Tiger! 

Ich schaffte den Kurs. Stress und Frust wa- 
ren vergessen; nach der feierlichen Ab- 
schlusszeremonie im Officers Club durften 
wir uns offiziell Starfighterpiloten nennen. 
Mach 2-Urkunde, F-104-Mitgliedskarte — 
fast wäre man vor Stolz gegen den Türrah- 
men gerannt. Nun ging es zum See-Über- 
lebenstraining in Florida. 

Das Sea Survival war gemütlich, gemes- 
sen am vergangenen Training und dem 
späteren Kaltwasser-Geplansche bei Cux- 
haven. Wir übten auf der Homestead Air 
Force Base bei Miami, einem später vom 
Hurrikan wegrasierten Platz. Dort tunkte 
man unsin den warmen Atlantik, schleppte 
uns an Fallschirmen und erteilte Hai-Un- 
terricht. Feuchte Hitze statt Wüstenluft — 
uns lief der Schweiß in Strömen herunter. 

Ich machte noch einen Abstecher auf die 
Bahamas, dann startete die Luftwaffen-Bo- 
eing 707 Richtung Köln. Wer je unter Süd- 
staaten-Amis lebte, kann unseren Frust 
nach der Ankunft verstehen. Schneetrei- 
ben, Enge, muffelige Gesichter - ich wollte 
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Neumann zeichnete 
einst für das J79-Trieb- 
werk verantwortlich, Jo- 
sef Voggenreiter war 
Mechaniker an der F- 
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ner führte 2000 zur 
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Hengersberger Str. 5 
94557 Niederalteich 
Deutschland 
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www.f-104.de 
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Endgültig Feierabend: Der allerallerletzte Ritt auf dem Nachbrennerstrahl eines Starfighters in Deutschland im Mai 1991 


sofort wieder weg. Der Kontrast war zu 
hart, nicht einmal die Vorfreude auf Weih- 
nachten konnte das ändern. Doch wir hat- 
ten gelobt, keine Weicheier zu sein; also 
mussten wir die Zähne zusammenbeißen. 
In Fürstenfeldbruck steckte man uns auf 
eine Schleudersitzrampe und in die Druck- 
kammer. Dann fuhren wir zur »Europäisie- 
rung« nach Jever - ein originelles Wort für 
Instrumentenanflüge bei deutschem Mist- 
wetter. Allein und in Formation, bei Nacht 
und Nebel flogen wir von einem Platz zum 
anderen. Als Wingman am Flügel des Lea- 
ders hatte man kaum Zeit, ins eigene Cock- 
pit zu gucken. Ich übersah zwei hakende 
Ventile, die den Sprit aus den Außentanks 
blockierten. Mein Lehrer war in Rage; ich 
musste den Flug wiederholen. »Beim 
nächsten Mal bleibt dir noch das Triebwerk 
stehen«, schimpfte er und haute mit der 
Faust auf den Staffeltresen. »Pass auf die 
verdammten Uhren auf.« 


Heim zur Marine 

Nach den stärksten Schneefällen meiner 
Laufbahn wurden wir zu den Einsatzver- 
bänden versetzt. Nun musste ich mich von 
meinen Luftwaffenfreunden verabschie- 
den; ich gehörte ja zur 1. Staffel des Mari- 
nefliegergeschwaders 1 in Jagel bei Schles- 
wig. Ein letztes Mal stopfte ich mein Hab 
und Gutin den Golf, der mich so treu durch 
die Wüste gebracht hatte; sein roter Lack 
war inzwischen etwas verblichen. Die 
Reise endete in einer Kasernenbude für le- 
dige Offiziere. Am nächsten Tag stand ich 
in Ausgehuniform beim neuen Chef auf 
der Matte. Die Kameraden musterten ihren 
neuen Junior interessiert. Marinetaktik 
kannte ich nur von Schiffen, hier gab es ei- 
gene Waffen und Verfahren. Vieles war an- 
ders als bei der Luftwaffe, denn die Marine 
flog die meisten Einsätze über See. Europa 
war geteilt, der eiserne Vorhang hing di- 
rekt vor unserer Haustür — genau wie die 
DDR-Küste mit ihrer Drei-Meilen-Zone, 
den Radarketten und Abfangjägern. In der 
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Ostsee konnte man Ostblock-Schiffe und 
Flugzeuge sehen. Weit weg war das ruhige 
Hinterland von Arizona, hier war die 
Action. Dafür musste man fit gemacht wer- 
den; also begann wieder die Ausbildung, 
ein Limited Combat Ready Program. Zwi- 
schen Frühstück und Dienstschluss mach- 
ten wir Tiefflug, was das Zeug hielt. Meine 
Ausbilder hatten Spitznamen wie Leh, 
Paule oder Knödel, nicht »Razor« oder 
»Wild Man«; dies war eine deutsche Flie- 
gerstaffel. Knödel jagte vor mir durch die 
Nordsee und zog Nachbrenner-Kurven, 
um mich abzuschütteln. Paule achtete da- 
rauf, dass wenigstens einige meiner 
Übungswaffen im Zielkreis des Nordsee- 
insel-Schießplatzes landeten. Leh drehte 
seinen Starfighter mitten über der dunsti- 
gen Ostsee um und fragte »Can you take 
me home?« Ich hatte mein Trägheits-Navi- 
gationsgerät falsch bedient und war nun 
auf Karte und Kompass angewiesen. Zum 
Glück erkannte ich auf dem Radar die Um- 
risse von Rügen. Wir blieben in respektvol- 
lem Abstand zur DDR-Küste und landeten 
wenig später wohlbehalten in Schleswig. 

Wer das Schulungsprogramm noch 
nicht abgeschlossen hatte und Tiefflug ma- 
chen durfte, wurde auf Instrumentenflüge 
geschickt. »Kommen Sie am Freitag wie- 
der«, befahl der Staffelkapitän. Das ließ ich 
mir nicht zweimal sagen. Ich besuchte Cliff 
auf seiner US-Basis in Bitburg, Reinhard in 
Nörvenich und seilte mich dann ab nach 
Bayern. Mit ein paar Stunden im Flugbuch 
kehrte ich ins trübe Schleswig zurück. 

Das Fliegerleben war schön für Leute, 
die keine große Karriere erstrebten. Irgend- 
wann war man Combat-Ready, hatte die 
Schwarmführer-Berechtigung für größere 
Formationen und vielleicht sogar die Lehr- 
berechtigung. Man machte Übungsflüge 
über Land und See und besuchte ferne Län- 
der auf Cross-Country-Flügen. Führungs- 
kräfte mussten mit Anfang 30 an den 
Schreibtisch und kehrten nur noch gele- 
gentlich ins Cockpit zurück. 


EADS 


Karriere hin oder her: Wir Neulinge 
wollten erst Fuß fassen und, wie einer fei- 
erlich meinte, »mit Würde Hundertvier 
fliegen«. Ein guter Vorsatz, nichtjeder hatte 
goldene Hände. Ich zählte mich zum Mit- 
telfeld und bekam ab und zu eins auf die 
Finger. Ansonsten lief’s zufriedenstellend. 
Mit 18 Matrose auf dem Schulschiff, mit 25 
Pilot und Kapitänleutnant; Eltern und 
Freundin waren angetan. Vielleicht hätte 
ich sogar Karriere gemacht, doch Jahre spä- 
ter gewann die Fliegerei mal wieder Ober- 
hand. Ich ging zur Airline, wurde »Busfah- 
rer« und habe das bis heute nicht bereut. 


Einfach Glück gehabt 
Längst ist die Bundeswehr nur noch ein 
Torso, die Marine ohne Jets, der Star- 
fighter im Museum; einzelne fliegen noch 
zivil in den USA. Meinealten Fliegerkum- 
pels sind Airline-Piloten, Versicherungsver- 
treter, Apotheker, Heizungsbauer oder 
Rentner. Mancher hat sich schon für immer 
verabschiedet. Alle zwei Jahre trifft sich die 
»Cactus Starfighter Staffel« am Rande der 
ILA. Über 400 ergraute Piloten lassen alten 
Zeiten hochleben, freuen sich übers Wieder- 
sehen und denken an gecrashte Kameraden. 
»In der Fliegerei ist fast alles Zufall«, 
meinte neulich ein altgedienter Langstre- 
ckenkapitän. Er dachte sicher nieht an Te- 
stresultate und Überprüfungen im Simula- 
tor. Welches Muster jemand fliegt, ob er 
Kampfflieger oder Kapitän wird, gesund 
bleibt oder den Schein abgeben muss, heil 
nach Hause kommt oder crasht — ohne 
Glück geht nichts. Fliegen ist nicht planbar 
wie eine Schreibtischkarriere. Ich wurde 
getadelt und gelobt, war träge und fleißig. 
Man muss am Ball bleiben bis zum letzten 
Cockpit-Tag. Die ersten Gehversuche auf 
der F-104 bleiben im Gedächtnis - alte Bil- 
der sind gut fürs Ego. »Der Typ auf dem 
Foto, bist Du das?«, fragt der Copilot. Ich 
flog mal Hundertvier, denke ich dann. Ein 
schnelles Auto brauch’ ich nicht mehr. 
ROLF STÜNKEL 
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NINE Hahnweide 


„N | 


OLDTIMERTREFFEN HAHNWEIDE 


Pflichttermin 


»Eigentlich organisieren wir nur ein Fliegertreffen« - die Worte des Hauptorganisators 
des Oldtimer-Fliegertreffens, Hans Puskeiler, klingen bescheiden. Denn soviel 

pure Nostalgie wie auf der Hahnweide lässt sich in Deutschland wohl nur schwerlich 
besser erleben. Die Veranstaltung ist die größte ihrer Art in Deutschland 


Es ist Samstagmorgen, bei den ersten 

Zelten, die Piloten nahe ihrer Flug- 
zeuge aufgeschlagen haben, gehen 
Reißverschlüsse auf. Verschlafen dreinbli- 
ckende Männer treten heraus, ein Gähnen 
und Strecken. Mit zerwühlten Haaren und 


T iefe Nebelbänke über dem Flugplatz. 
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verknautschten Gesichtern starren siemür- 
risch zum Himmel. 

Ihr desolater Zustand mag an der Feier 
vom Vorabend gelegen haben, al ei- 
nem guten Teil ist er auch an den widrigen 
Wetterbedingungen zuzuschreiben, wel- 
che die Anreise am Vortag für sehr viele er- 


| 


schwerten oder sogar verhinderten. Dabei 
war bereits für den Ankunftstag eines der 
Highlights der diesjährigen Veranstaltung 
auf der Hahnweide geplant: der bisher ein- 
malige Formationsüberflug von sechs Jun- 
kers Ju 52. Zwar gelang zwei Jahre zuvor 
ein ähnliches Kunststück mit fünf Maschi- 
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nen, diesmal sollte sich die französische 
Junkers mit ihrer grünen Luftwaffenbema- 
lung dazugesellen. Sie musste jedoch auf 
ihrer Anreise in Frankreich zwischenlan- 
den, so dass die Kür, alle sechs Maschinen 
gleichzeitig in der Luft zu haben, erst am 
Sonntag im schweizerischen Dübendorf 
zum 25-jährigen Jubiläum der Ju-Air voll- 
bracht wurde (Fischbach!). 

Gesprächsthema während der abendli- 
chen Pilotenparty war die späte Ankunft 
der Spitfire und Mustang aus Frankreich, 
die zum Sonnenuntergang auf der von Au- 
toscheinwerfern beleuchteten Graspiste 
der Hahnweide aufsetzten. Trotz Kälte und 
Nässe harrten die Besucher aus, um die bei- 
den mit begeistertem Applaus willkom- 
men zu heißen. 

Überhaupt das Wetter: Die Wolken über 
der schwäbischen Alb ließen für den ersten 
Haupttag noch nichts Gutes erhoffen, doch 
was ist das für ein Airshowbesucher, der 
sich davon abschrecken lässt? Und so füll- 
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ten sich die Parkplätze am Samstag bereits 
in der Morgendämmerung. Als kleine Spe- 
zialität der Veranstaltung ist die Flightline 
nämlich vor Beginn des Flugprogramms 
fürjedermann zugänglich, so dass man mit 
den Maschinen auf Tuchfühlung gehen 
kann. Bereits zu früher Stunde ging es zwi- 
schen den abgestellten Maschinen lebhaft 
zu, es wurde begutachtet, Nieten gezählt 
und gefachsimpelt. Als sich die ersten Pilo- 
ten bei ihren Maschinen einfaden, mussten 
sie Rede und Antworten stehen. 


Nachzügler am Samstag 

Dennoch: Es klafften noch viele Lücken in 
der Reihe abgestellter Flugzeuge, von de- 
nen noch 180 fehlten. Daher wurde die 
Flightline und die angrenzende Piste auch 
früher als üblich von der Besuchern ge- 
räumt, umjenen Piloten die Landung zu er- 
möglichen, die Tags zuvor entweder an ih- 
rem Heimatplatz geblieben oder auf einem 
nahe gelegenen Flugplatz zwischengelan- 


OBEN LINKS Erstmal einen Schluck Sprit: 
Mustang und Spitfire rollen nach der Vor- 
führung zur Tankstelle 


OBEN Mitten drin statt nur dabei: Wer die 
Nähe zu den Flugzeuge und Piloten suchte 
bkam sie auch: die Flightline 


UNTEN Exklusive Zuschauertribüne: Die 
Lufthansa-Ju kam mit Rundfluggästen aus 
Stuttgart zur Airshow Fotos: Dr. Andreas Zeitler 


det waren. So setzte am Vormittag ein nicht 
enden wollender Strom anfliegender Ma- 
schinen ein, die sich scheinbar aus allen 
Himmelsrichtungen näherten, bis schließ- 
lich mehr als 250 Flugzeuge auf dem be- 
schaulichen Flugplatz standen. 

Derweil plante man hinter den Kulissen 
das Tagesflugprogramm. Viel Imprövisati- 
onstalent wurde dabei von den Verant- 
wortlichen verlangt, da die Landung eini- 
ger Raritäten wie zum Beispiel der P-40 von 
Peter Teichman aus England erst im Laufe 
des Tages stattfinden sollte und auch das 
Wetter noch nicht so recht mitspielte. 

Auf dem als Segelfuggelände genutzten 
Platz standen die PS-starken Maschinen mit 
ihren mächtigen Propellern zentral in der 
Nähe des Haupteingangs. Am östlichen 
Ende, fernab der lauten Propellerflug- 
zeuge, machten es sich die Segelflieger 
gemütlich. Nicht nur einheimische, moder- 
nen Gleiter waren dort angesiedelt, son- 
dern auch historische Maschinen, die aus 
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Deutschland-Premiere: Aus der Schweiz kam diese B-25 und 
sorgte für Wright-Sternmotoren-Sound im Doppelpack 


Traumjob 


Was heißt »Job« - es muss das pure Vergnügen sein: ein Leben als 
Warbird-Displaypilot. Was sind das für Typen, die solche sündhaft teuren 
Raritäten mit nahezu spielerischer Leichtigkeit dem begeisterten Publikum 
vor Augen und Ohren führen? Der Franzose Marc Mathis, mit 22000 Flug- 
stunden einer der erfahrensten Piloten weltweit, erzählt aus seinem Leben 


stark dem Bild, das sich nicht nur kleine 

Jungs unter einem verwegenen Helden der 
Lüfte vorstellen: markant: windzerfurchte Ge- 
sichtszüge, drahtige Figur. Kaum zu glauben, 
dass er kürzlich bereits seinen sechzigsten Ge- 
burtstag gefeiert hat - der Kerl wirkt glatt zehn 
Jahre jünger. Wieder mal ein Beweis für den 
schönen alten Spruch »Fliegen hält jung«... Auf 
die Frage, wie er zur Fliegerei gekommen ist, 
kommt's wie aus der Pistole geschossen: »Für 
mich gab'es nichts anderes, seit ich denken 


S: rein äußerlich entspricht Marc Mathis 
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kann!« Nach Schule und technischem Studium 
bewarb er sich 1966 als 19-Jähriger bei der 
‚Armee de l'air, um Jetpilot zu werden. Doch bald 
setzte es den ersten Dämpfer. Wegen eines Rü- 
ckenproblems wurde er als nicht schleudersitz- 
tauglich eingestuft und sozusagen postwendend 
ausgemustert. Aber für den jungen Mann kein 
Grund, die Flinte ins Korn zu werfen. Als gebür- 
tiger Straßburger mit der deutschen Sprache 
wohlvertraut, nahm er eine gut bezahlte Arbeit 
bei den badischen Stahlwerken in Kehl an — 
hauptsächlich, um sich das Geld für den Piloten- 


Schwein gehabt: Am Sonn- 
tag erwischte diese Stampe 
ein paar Sonnenstrahlen 


Filmstar: Diese Sikorsky S-58 spielte bei dem Film über die 
Sturmflut 1962 mit. Der Helikopter stand für. Mitflüge bereit 


schein anzusparen. Die ersten Flugstunden in 
einer Jodel bleiben unvergessen. Später absol- 
vierte Marc auch noch die Ausbildung zum Flug- 
lehrer und war zudem für einen ortsansässigen 
Morane-Händler im Verkauf tätig. 

1972 begann der heutige Wahl-Pariser mit 
dem Kunstflug und hatte ein Jahr später (als Er- 
satz für einen verhinderten Freund\den ersten 
Airshow-Auftritt mit dem Stampe-Doppeldecker. 
Beruflich folgten, wie er schmunzelnd berichtet, 
»wilde« Jahre als Charter-Pilot in Afrika. Behör- 
denmitarbeiter, Militärs und Geschäftsleute zähl- 
ten zur bisweilen sehr illustren Klientel. Wieder 
daheim in Frankreich dann eine geregeltere 
Phase mit seriösen Anstellungen im Linien- 
dienst. Zuerst als Flugkapitän beim Transport- 
unternehmen Air Liberté, bis zur Beendigung 
der Berufspilotenlaufbahn war Mathis für die Air 
France mit Douglas DC-9 und DC-10 auf inter- 
nationalen Langstrecken im Einsatz. Aber von 
Ruhestand keine Spur, über die Jahre wurden 
die Airshow-Aktivitäten immer umfangreicher. 
Jetzt hat der verheiratete Familienvater endlich 
genug Zeit für jährlich rund 15 Auftritte in ganz 
Europa — die Hahnweide 2007 war seine sage 
und schreibe 362ste Airshow! 
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Gekonnt in Szene gesetzt: Damit man auch nachts etwas von den Flugzeugen hatte, 


wurden sie stimmungsvoll beleuchtet 


1990 ergaben sich die ersten Kontakte zum 
Warbird-Sammler Alain Capel, Marc durfte eine 
seiner Yaks vorfliegen. Erstmals in Deutschland 
zu sehen war diesmal die bildschöne Mustang 
P-51 D »Nooky Booky IV« (F-AZSB) aus dem Be- 
sitz eines ungenannten französischen Privat- 
manns. Seit neuestem steuert der begeisterte 
Hobby-Sportschütze auch die von der Amicale 
Jean-Baptiste Salis restaurierte Ju 52 (F-AZJU). 
Die Ju 52-Piloten Claus Cordes und Hans-Dieter 
Bonsmann wiesen ihre französischen Kollegen 


bestmöglich auf die Eigenheiten der Tante Ju ein. 
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»Fliegen hält 
jJung«: Marc 
Mathis am 
Steuer eine P-51 
Mustang 

Alex Modrich 


Was ist eigentlich seine Lieblingsmaschine? 
»Meine eigene Zlin 526 AFS. Ein echter Exote, 
von diesem Typ wurden nur 40 Stück gebaut. 
Sie hat mir auf bisher über 1500 Stunden 
Kunstflug treu gedient.« Und wo liegen die Un- 
terschiede zwischen Mustang und Yak? »Die 
P-51 ist ein typisch amerikanisches Jagdflug- 
zeug. Groß, schwer und vergleichsweise kom- 
fortabel. Mit den hart gefederten Yaks spürt 
man auf der Graspiste jeden Buckel, beim 
Sternmotor ist die Sicht nach vorne schlechter 
und Landungen dementsprechend schwieriger. 


LINKS Mikael Carlson aus Schweden, hi- 
storisches Kontrastprogramm, den Geruch 
von Rizinusöl verbreitend 


Frankreich, Tschechien oder Ungarn ange- 
reist waren. 

Besonders fiel die zerbrechlich anmu- 
tende Konstruktion des Zögling RRG-1 auf 
Trotz der niedrigen Temperaturen nahm 
sein Eigentümer, Laszlo Revy aus Ungarn 
auf der hölzernen Kufe Platz, und im Flug- 
programm mit vielen anderen Seglern, die 
einen Zeitraum von mehreren Jahrzehnten 
umfassten, dabei zu sein. Ebenso beachtens- 
wert war die elegante Zlin Z24 Krajanek aus 
Tschechien. Zusammen mit seinem Partner 
nahm der Pilot, Jiri Lenik, die lange Anreise 
zur Hahnweide auf sich, auch wenn sie nur 
an einem Tag in die Luft geschleppt werden 
konnte. Der Austausch mit anderen Piloten 
und viele unvergessliche Erlebnisse tröstete 
beide über die schlechten Flugbedingungen 
hinweg. Nach ihrer Vorführungen machten 
sie es sich wie die meisten anderen Piloten 
neben ihren Flugzeugen gemütlich, um den 
motorisierten Kollegen, die in ihrer direkten 
Nähe zum Start rollten oder landeten, zu- 
zusehen. 


»Geflügeltes Zebra« 

Gleich nebenan, bei den zahlreich angereis- 
ten Dornier Do 27, bot sich ein ähnliches 
Bild: Piloten mit Klappstuhl und Schirm- 
mütze in der Nähe ihrer Maschinen. Da 
sie nicht am Flugprogramm teilnahmen, 


Dafür ist der leichte Russen-Jäger unschlagbar 
handlich und agil.« Aussagen zur Performance 
seien dagegen schwer zu machen. Bekannter- 
maßen werden die alten Motoren so schonend 
wie möglich behandelt und fast nur mit Halb- 
oder maximal Zweidrittelgas bewegt. Lands- 
mann Eric Goujon, der heuer mit der Spitfire 
Mk. XIX PR von Christophe Jacquardieine meis- 
terhafte Vorstellung bot, erläutert: »Schneller 
wie 350 Knoten (rund 650 km/h) fliegen wir 
nie. Im übrigen sind sich Mustang und Spitfire 
vom Flugverhalten her ziemlich ähnlich. Man 
muss sehr präzise fliegen, vergleichbar dem 
Hantieren mit einem scharfen Filetmesser. Da- 
gegen stufe ich die Corsair als relativ hand- 
zahm ein. Selbst mit dem berüchtigten Torque- 
Effekt gibt's bei korrekter Trimmung weniger 
Probleme als vermutet.« 

Eine letzte Frage brannte uns noch unter den 
Nägeln: Verdient man damit Geld? »Natürlich 
nicht, die Veranstalter-Honorare gehen komplett 
an die.Eigner. Somit kann wenigstens ein Teil 
der exorbitanten Unterhaltskosten gedeckt wer- 
den. Das Privileg, diese fantastischen Maschi- 
nen umsonst fliegen zu dürfen, ist uns wahrlich 
Lohn genug!« Michael Weber 
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ZISA Hahnweide 


Na, klingelt's? Ja, 
diese Do 27 ist der 
Maschine von Bern- 
hard Grzimek nach- 
empfunden 


Keine »109«? 


| Wo waren die Maschi- 
nen der »Messer- 
schmitt Stiftung«? Das 
Nichterscheinen 
sorgte für allerhand 
Gerüchte. Dabei lag 
es schlicht am Perso- 
nalmangel und nicht 
an technischen Pro- 
blemen, wie von der 
Stiftung zu hören war. 
Denn beim »Tag der 
offenen Tür« der WTD 
61 in Manching wurde 
die Me 109 G-10 im 
Flug vorgeführt. Mehr 
dazu in der nächsten 
Ausgabe 
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tauschten sie Erfahrungen und aktuelle 
Neuigkeiten aus oder gaben den Besuchern 
bereitwillig über ihr Flugzeug Auskunft. Be- 
gehrtes Foto-Objekt war eine schwarzweiß 
gestreifte Do 27-A4 mit der Kennung D- 
ENTE, die ihren ersten Auftritt vor großem 
Publikum hatte. Vorbild ist das »geflügelte 
Zebra« des Zoologen Bernhard Grzimek, sie 
flog Mitte August zum ersten Mal. 

Schlenderte man gemütlich am Zaun 
weiter in Richtung Platzmitte, so wurde 
nicht nur das Gedränge der Leute in den 
vordersten Reihen dichter, auch die Flug- 
zeuge waren enger geparkt. Unzählige Bo- 
eing Stearman aus dem In- und Ausland 
standen ineinander geschachtelt herum. 
Direkt daneben war mit mehreren Bücker 
131 Jungmann und 133 Jungmeister eine 
stattliche Anzahl dieser äußerst beliebten 
deutschen Schul- und Trainingsflugzeuge 
vertreten. Im Flug wurden sie zusammen 
mit weiteren Doppeldeckern, wie der De- 
Havilland 82 A Tiger Moth oder der Focke 
Wulf Stieglitz, in einer großen Formation 
aus zwölf Maschinen präsentiert. 


Die Luft vibrierte 

Dann war man schließlich im Zentralbe- 
reich der Veranstaltung angekommen. In 
der Luft lagen neben dem Duft von Brat- 
würsten und Käsespätzle auch ein Sprach- 
und Dialektgewirr. Im hinteren Bereich 
deckten sich Besucher an den Souvenir- 
und Bücherständen mit allerlei Utensilien 
ein oder betrachteten von einer der vielen 
Bierbänke aus das Treiben an der Flightline. 
Auch wenn der direkte Blick auf die Flug- 
zeuge von dort aus versperrt war, das An- 
lassen der kräftigen Motoren war auch in 
einigen Meter Entfernung noch zu spüren. 
Daimler-Benz-Vibrationen gab’s nicht zu 
spüren, die verpasste Gelegenheit, mehrere 
flugfähige Messerschmitt Bf 109 auf die 
Hahnweide zu holen, wurdeanallen Ecken 
und Enden bedauert. Zu diesem wohl ein- 
maligen Zusammentreffen bestand An- 


fang des Jahres noch Hoffnung, nachdem 
jedoch die »Rote 7« aus Albstadt nicht 
rechtzeitig fertig gestellt werden konnte 
und auch die »109« der Messerschmitt Stif- 
tung ihre Teilnahme absagen mussten, war 
letztendlich kein Exemplar dieses äußerst 
populären Flugzeugmusters vor Ort. 

Für satten Sound sorgten Flugzeuge wie 
die Yak-3U, Yak-11, North American T-28 
Fennec oder die mächtige B-25, und nicht 
zuletzt entschädigte die gemeinsam geflo- 
gene Vorführungen von Marc Mathis und 
Eric Gujon auf der P-51 Mustang und Spit- 
fire Mk. XIX aus der Sammlung von Chris- 
tophe Jaquard viele der Besucher für die 
weite Anreise. Schnelle Vorbeiflüge ge- 
paart mit imposanten Manövern brachten 
die Leistung, die in den Motoren dieser Ma- 
schinen steckt, deutlich zum Ausdruck. 

Walther und Toni Eichhorn sorgten mit 
ihrer L-29 und T-6 für eine Überraschung: 
Beim Anflug zum Display war der Jetträi- 
ner noch hinter dem Propellerflugzeug 
versteckt, so dass man ihn erst beim Vor- 
beiflug erkennen und auch hören konnte. 
Für erstaunte Gesuchter beim Abflug 
sorgte dann auch der Touch & Go auf der 
Graspiste der Hahnweide, der die erste Be- 
rührung eines Düsenflugzeugs mit diesem 
Flugplatz gewesen sein dürfte. 

Krasser Gegensatz: Mikael Carlsons De- 
monstration der Blériot XI, die der stilechte 
in nostralgischer Pilotenkluft gekleidete 
Schwede vorführte und dabei einen leich- 
ten Hauch von Rizinusöl verbreitete, das 
zur Schmierung des Umlaufmotors benö- 
tigtwird. Dass er seine Flugerfahrung auch 
anders zur Schau stellen kann, zeigte sich 
im Anschluss, als er eine Piper Cub mit 
Looping und Rollen regelrecht durch die 
Luft warf. Viele Cub-Piloten staunten da- 
bei nicht schlecht, was man alles mit ihrem 
Flugzeug anstellen kann. 

Schier endlos setzte sich die Reihe der 
ausgestellten Flugzeuge bis zum westli- 
chen Ende der Bodenausstellung fort. He- 


Das Treffen 


Das »Oldtimer Flieger- 
treffen Hahnweide« 
findet alle zwei Jahre 
auf dem Flugplatz 
Kirchheim-Teck statt. 
Die Veranstaltung wird 
von den einzelnen Ver- 
einen der Flieger- 
gruppe »Wolf Hirth« 
privat veranstaltet und 
sucht in Deutschland 
seinesgleichen. Infos 
zum nächsten Treffen 
gibt es unter www.old 
timer-hahnweide.de 
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rausstechend war dabei die große Anzahl 
von Yaks und Zlins, was klar die Populari- 
tät dies tlichen Muster bei Kunstflug- 
piloten demonstrierte. Der bunte Typen- 
mix setzte sich mit Maschinen wie einer 
Globe Swift, Saab Safir, Stinson Sentinel 
oder der PZL Kruk 106 fort. 

Inmitten dieser Raritätenparade lockten 
mehrere Klemm 35, darunter zwei im mar- 
kantschwarz-orangen Anstrich der schwe- 
dischen Luftwaffe, die direkt aus Skandi- 
navien angereist sind. Sechs Stunden Flug 
im offenen Cockpit bei den vorherrschen- 
den niedrigen Temperaturen vertrieben 
den Piloten nicht die Laune. Im Gegenteil, 
sie haben bereits eingeplant, mit ihren ele- 
ganten Tiefdeckern die nächste Veranstal- 
tung in zwei Jahren zu besuchen. 


Exklusive Rundflugmaschinen 
Solchnachhaltige Eindrücke muss das Old- 
timertreffen auf dem etwa zwei Kilometer 
südwestlich von Kirchheim unter Teck ge- 
legenen Segelfluggelände auch bei jenen 
hinterlassen haben, die in der Junkers Ju- 
52, der Max Holste 1521 Broussard, Anto- 
nov An-2, de Havilland Dove oder dem 
von einem Kolbenmotor angetriebenen 
Hubschrauber Sikorsky S-58 für einen 
Rundflug Platz nahmen. Nostalgie pur 
lässt sich'anderweitig wohl nur schwerlich 
besser erleben! 

Die Hahnweide ist zu einem großen Er- 
folg geworden, sie braucht den Vergleich 
mit anderen europäischen Veranstaltun- 
gen nicht zu scheuen. Die familiäre Atmo- 
sphäre gepaart mit einem angenehmem 
Ambiente findet man sonst nur in Frank- 
reich. Hochkarätige Warbirds, die ansons- 
ten nur jenseits des Ärmelkanals auftreten, 
geben sich die Ehre. Sind das zusammen 
mit einem sehr fairen Eintrittspreis nicht 
mehr als genügend Gründe, sich bereits 
jetzt das Wochenende vom 4. bis 6. Septem- 
ber 2009 im Kalender freizuhalten? 

DR. ANDREAS ZEITLER 
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Hoch die Beine: 
Toni Eichhorn am 
Steuerknüppel sei- 
ner T-6, der Vater 
kam standesgemäß 
mit seinem L-29- 
Jet 


Helmut Mauch 
Hubschrauber 
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ISBN 978-3-7654-7046-2 
€ [D] 14,95 
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Helikopter befördern Passagiere und transportieren Güter, sie dienen 
unter anderem der Flugrettung und der Polizei. Der Pilot und Fluglehrer 
Helmut Mauch stellt die ganze Vielfalt an Typen und Technik vom 
Ultraleicht-Modell bis zur schwersten Transportmaschine vor - natürlich 
mit den wichtigen technischen Daten. Farbfotografien der Typen, oftmals 
in »Action«, zeigen Gesamtansichten im Wechsel mit Innenaufnahmen 
und Details. - Kompaktes Hubschrauber-Wissen nicht nur für Fans. 


Gerhard Lang 
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Gerhard Lang stellt alle wichtigen Kampfflugzeuge vor, die gegenwärtig 
von den Luftwaffen in aller Welt geflogen werden. Zu ausgewählten 
Maschinen präsentiert er in dieser völlig überarbeiteten Neuausgabe 
des erfolgreichen Taschenbuchs erstmals Drei-Seiten-Ansichten. Und er 
lässt die Etappen der internationalen Militärluftfahrt Revue passieren. 
Ein kompaktes, informatives und reich bebildertes Taschenbuch, das 
alle Luftfahrtinteressierten begeistert. 
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Iles de Hyeres 


LINKS OBEN Tauch- 
gang zum Wrack 
einer P-51 Mustang 
bei der Halbinsel 
von Giens. Das 
Mittelmeer ist voll 
davon 

Alle Fotos, sofern nicht 
anders angegeben: 

Lino von Gartzen 


LINKS Karte von 
Südfrankreich: 
Irgendwo bei der 
lles de Hyeres lag 
eine Me 109 im 
Meer - nur-wo? 


Es war ein gut gehütetes Geheimnis: Über 50 Jahre 

lag das Wrack einer Messerschmitt Bf 109 auf dem Grund 
des Mittelmeers. Lino von Gartzen berichtet exklusiv 

über eine schwierige Spurensuche 


öwen kreischen aufgeregt am 
Himmel, vom Meer weht eine 


lzige Brise, eine Schiffssirene 
dröhnt. Ein paar Fischer kehren mit ih- 
rem Boot in den Hafen von Marseille zu- 
rück und blicken neugierig zu einer 
Gruppe von Männern herüber, die sich 
mit einem scheinbar wertlosen Haufen 
Schrott beschäftigen. Ich als passionierter 
Unterwasserarchäologe könnte die See- 
leute über diesen Haufen Altmetall auf- 
klären: Hier wird gerade ein DB-601-Mo- 
tor einer Messerschmitt Bf 109 verladen, 
die erst kürzlich aus dem Wasser gezogen 
wurde. Neben der lokalen Presse sind 
auch einige Flugzeugliebhaber und Tau- 
cher anwesend. Man plaudert über 
Wracks, die wohl noch im Mittelmeer lie- 
gen, unter anderem über eines in der Ge- 
gend der Inselgruppe von Hyeres, unge- 
fähr 120 Kilometer östlich von Marseille, 
angeblich die Reste einer Messerschmitt. 
Ich bin elektrisiert, schon vor Jahren habe 
ich von diesem Wrack gehört. Aber nur 
einem kleinen Kreis von Tauchern ist die 
genaue Position bekannt, jedoch kann 
oder will sie niemand preisgeben. Ver- 
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dammt, bei den Iles de Hyeres hatte ich 
in den letzten Jahren schon über 250 


Tauchgänge gemacht! Warum weiß ich ` 


nichts über das Wrack einer Messer- 
schmitt? 

Mein nächster Urlaub in Hyeres, zwei 
Monate später, führtmich zum Tauchcen- 
ter Ulysse. Christoph Desix, seit über 20 
Jahren Chef der Basis, kennt meine Lei- 
denschaft für Flugzeugwracks, und so 
gibt es eine Woche lang nur Tauchgänge 
zu versunkenen Flugzeugen wie P-51 
Mustang, Mystere IV Düsenjäger, Glenn 
Martin Bomber, Stuka. Aber eine Messer- 
schmitt Bf 109? Keine Spur. 


Mehr als nur ein Gerücht 

Kurz vor dem Ende meines Urlaubs rücke 
ich mit meiner Frage heraus: »Bei dir um 
die Ecke, in der Gegend der Insel Port 
Cros, soll doch auch eine Messerschmitt 
liegen. Ich muss da unbedingt hin!« Voll- 
treffer, Christoph kennt die »Unterwas- 
ser-109«, beziehungsweise das, was da- 
von übrig ist: In einer Tiefe von etwa zehn 
Metern soll nördlich der Insel Bagaud ein 
Teil des Rumpfes liegen. Zudem sei noch 


GANZ OBEN LINKS 
Lino von Gartzen 
und Christoph 
Desix unterhalten 
sich an Bord der 
Ulysse Il über 
Wracks 


OBEN LINKS lle de 
Bagaud, die Nord- 
seite der kleinen 
Insel 


OBEN RECHTS Das 
Wrack der geheim- 
nisvollen Me 109 
von oben 
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GILLI Wrackfund im Mittelmeer 


Christoph Desix am 
Wrack der Messer- 
schmitt. Das ist erst 
der Anfang einer 
mühsamen Spuren- 
suche 
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ein ungefähr zwei Meter langes Stück der 
linken Tragfläche erhalten. 

Das ist nicht sehr viel an aussagekräf- 
tigen Überresten, aber auf jeden Fall ge- 
nug, um schnell nach Frankreich zurück- 
zukehren. Christoph bietet mir an, eine 
Fahrt zu der etwas weiter entfernten In- 
sel zu arrangieren. 


Von Fischern weggeräumt 

Am 29. April 2007 war ich wieder in dem 
kleinen Hafen von La Madrague auf der 
Halbinsel von Giens, der Basis von Chris- 
toph. Schnell ist das Schiff seeklar, wir le- 
gen ab. Was wird mich erwarten? 

Christoph springt nahe der Küste ins 
Wasser und tauchte ab, um das Wrack zu 
suchen. Unruhig warte ich an Bord auf 
sein erlösendes Zeichen. Endlich, nach 
ungefähr 15 Minuten, tauchte er 300 Me- 
ter entfernt auf - er hat die Flugzeugteile 
wiedergefunden! 

Sekunden später bin ich im Wasser, 
das Wrack nun endlich sichtbar unter mir. 
Die Überreste des Jagdflugzeugs liegen 
aufrecht auf Grund in einer Tiefe von 
zehn Metern und ungefähr 30 Meter vom 
Ufer der Insel entfernt. 

Nach meinem ersten Eindruck wur- 
den die Teile irgendwann von einem Fi- 


scher dorthin »aufgeräumt«. Vermutlich 
lag das Flugzeug ursprünglich im tiefe- 
ren Bereich zwischen dem Festland und 
der Insel und hatte dort die Fischerei mit 
Grundnetzen behindert. 

Ich fotografiere alle Teile zur Dokü- 
mentation. Das sind der untere Teil des 
Rumpfes von der Motoraufhängung bis 
zu der Stelle des Pilotensitzes, ein Stück 
der linken Rumpfseite und das am 
Rumpf befestigte rechte Fahrgestell. Von 
der linken Tragfläche sind zwei Meter üb- 
rig geblieben. Das linke Fahrgestell ist 
hier in eingefahrenem Zustand im Flügel. 


Wo ist die Werknummer? 

Leider war die für uns wichtigste Stelle 
des Flugzeugs nicht erhalten, das Heck. 
Dort findet man die Werknummer, das 
eindeutige Merkmal zur Identifizierung 
eines Flugzeugs. Sie wurde zwar manch- 
mal auch an anderen Stellen angebracht 
oder eingeschlagen, dies wurde aber je 
nach Werk und Baujahr unterschiedlich 
gehandhabt. Die Suche nach dieser Num- 
mer würde eine Demontage und Bergung 
mehrerer Teile erfordern. Die wenigen 
Überreste würden stark darunter leiden 
und ein Erfolg wäre nicht mal garantiert. 
Also mussten wir den Weg über den Ort 


Anhand von 
Werkunterlagen 
werden die Wrack- 
teile identifiziert, 
hier das rechte 
Fahrwerksbein 
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Rumpfwerk 


und die Zeit des Absturzes gehen, um et- 
was über die Identität des Flugzeugs he- 
rauszufinden. 

Zurück in Bayern vergleichen wir die 
Fotos mit den Teilelisten und Handbü- 
chern der Messerschmitt Bf 109. Wir lie- 
gen mit meiner Vermutung richtig, wol- 
len aber das Muster genau eingrenzen. 
Handelt es sich um eine »F« oder »G«? 
Beide Versionen waren bei der Jagd- 
gruppe Süd im Einsatz. 

Den Ausschlag gibt schließlich 
die kleine runde Öffnung in der vor- 
deren linken Bordwand des Cock- 
pits: Sie'ist nur bei der »F«-, nicht 
aber bei der »G«-Version der Bf 109 
zu finden: Bei dem Rumpffragment 
nördlich der Ile de Bagaud handeltessich 
tatsächlich um eine Messerschmitt Bf 109 
der »F«-Reihe. 


Hilfe von allen Seiten 

Die Recherche zu dem eingangs erwähn- 
ten geborgenen Motor führte zu einer 
umfangreichen Dokumentsammlung 
über abgestützte Flugzeuge in Südfrank- 
reich. Philippe Castellano hat mir vor 
zwei Jahren seine »Liste« zur Verfügung 
gestellt, zusammengetragen aus ver- 
schiedensten Quellen, gewachsen und 
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LINKS/RECHTS Die 
runde Öffnung im 
Bild links belegt, 
dass es sich um 
eine Me 109 F han- 
delt. Bei der »G«- 
Version (rechts) 
fehlt dieses Loch 
OBEN Im linken Flü- 
gel das einge- 
klappte Fahrwerk 


kommentiert in 20 Jahren. In diesen Un- 
terlagen findet sich tatsächlich eine Mes- 
serschmitt Bf 109, die in der Gegend Hye- 
res als vermisst gilt. Die Angaben sind 
zudem genauer als erwartet: Messer- 
schmitt Bf 109 F-4, Absturzort Iles de 
Hyeres, Inselgruppe von Hyeres - zu die- 
ser Gruppe gehört die Ile de Bagaud. 

In den Dokumenten des Militärarchivs 


Handelt es sich um eine »F« oder 
»G«? Beide Versionen waren bei der 


Jagdgruppe Süd im Einsatz 


in Freiburg war für den Zeitraum nichts 
Weiterführendes zu finden. Für dieses 
Datum existieren keine Verlustlisten, in 
anderen Unterlagen sind nur Abschüsse 
und keine Verluste verzeichnet. 
Vielleicht sind ja die Aufzeichnungen 
der alliierten Luftstreitkräfte für den 21. 
Januar 1944 ergiebiger? An diesem Tag 
gab es einen Bombenangriff der 15th Air- 
force auf den Flugplatz Salon de Pro- 
vence, ein Stützpunkt deutscher Jagdver- 
bände, die hohe Verluste erlitten, 
mindestens vier Maschinen sind bei Luft- 


kämpfen verlorengegangen, viele wur- 
den beschädigt. Doch in den Unterlagen 
der 15th Airforce war nichts zu unserem 
Wrack zu finden: Die in den Dokumen- 
ten erwähnten Luftkämpfe fanden 150 
Kilometer westlicher statt- kein Hinweis 
auf ein Luftgefecht bei Hyeres. 

Guy Julien, ein Freund von Phillippe 
Castellano, präsentierte die Lösung: Der 
französische Flugzeughistoriker hat 
sich auf die Einsätze der 12th Air- 
force verlegt. Eine auf Schiffsbe- 
kämpfung spezialisierte Einheit der 
12th Airforce, ausgerüstet'mit B-25- 
Bombern, hatte an besagtem Tag ei- 
nen Einsatz an der französischen 
Küste durchgeführt. Guy ließ mir 
die Dokumente über diese Truppe zukom- 
men. Sie beinhalten einen detaillierten Be- 
richt über den Angriff aufeinen deutschen 
Schiffskonvoi bei einer Inselgruppe vor 
der südfranzösischen Küste. Demnach 
wurden zwei deutsche Jagdflugzeuge bei 
den Inseln abgeschossen: Eines von dem 
Bordschützen eines Bombers, das andere 
von einer Spitfire in amerikanischen 
Diensten, die Begleitschutz flog. 

Zu diesem Zeitpunktgehen wir davon 
aus, dass unsere Forschungen abge- 
schlossen sind und keine weiterführen- 
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A 


Sitzbereitschaft: Ein Pilot der Jagdgruppe Süd in Südfrankreich wartet in seiner Messer- 


schmitt auf den Einsatz 


den Dokumente mehr auftauchen wer- 
den: Alles deutet bisher darauf hin, dass 
es sich bei dem gefundenen Wrack mit 
hoher Wahrscheinlichkeit um die Reste 
des Flugzeugs von einem gewissen Ru- 
dolf Wälde handelt. 

Wer war er? Welches Schicksal ver- 
birgt sich hinter diesem Namen? Meine 
französischen Mitstreiter und ich be- 
schlossen, Wäldes Familie zu informie- 
ren. Sie zeigte sich dankbar und übergab 
mir wichtige Dokumente über den letz- 
ten Flug von Rudolf Wälde. Da- 
runter sind Zeugenberichte des 
Staffelkapitäns sowie eines Staffel- 
kameraden. Eine von der Familie 
an die Wehrmacht-Auskunfts- 
stelle gerichtete Anfrage bestätigte 
unsere Untersuchungen. 

Nun lässt sich das Schicksal des 
jungen Luftwaffenpiloten nachzeichnen: 
Der 19-jährige Offiziersanwärter Rudolf 
Wälde hat seine Jagdfliegerausbildung 
abgeschlossen und wird Anfang Dezem- 
ber 1943 zur 4. Staffel derJagdgruppe Süd 
versetzt. Diese Jagdgruppe hat die Auf- 
gabe, die neuen Piloten in zwölf Wochen 
auf ihre späteren Kampfeinsätze beim 
Jagdgeschwader 11 vorzubereiten und in 
die aktuellen Flugzeugmuster einzuwei- 
sen. Die Eleven sollen unter Führung der 
alten Hasen erste Angriffe auf feindliche 
Ziele durchführen und taktische Erfah- 
rungen sammeln. 

Im Winter 1943/44 sieht die Realitätje- 
doch bereits anders aus: Die Ausbil- 
dungszeit ist auf vier Wochen verkürzt, 
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DaWanda Wrackfund im Mittelmeer 


dhVerlag 


nur wenige neue Flugzeuge stehen zur 
Verfügung. Alte, frontuntaugliche Flug- 
zeuge werden mit allen Mitteln moderni- 
siert und flugfähig gehalten. 


Ein Name zu dem Wrack 

Rudolf Wälde scheint zunächst vom 
Glück begünstigt zu sein: Der letzte, für 
die Jagdgruppe Süd so verlustreiche alli- 
ierte Angriff auf Marseille findet nur we- 
nige Tage vor seiner Ankunft in Süd- 
frankreich statt. Seine Einheit hat zudem 


»Am 15.12. hatte es mich erwischt, 
jedoch nur die Kiste ist hin, ich habe 
in der Beziehung immer Glück ...« 


im Dezember 13 brandneue, moderne 
Messerschmitt Bf 109 G-6 erhalten. Auch 
Rudolf Wälde erhält eine dieser Maschi- 
nen. In seinem letzten Brief schreibt er: 
»Habe hier eine Me 109 G6. Sehr schnell 
und wendig, steigt hoch hinausl!« 

In den ersten drei Wochen herrscht 
kaum Feindaktivität in dem Gebiet der 
Jagdgruppe Süd. Es gibt nur wenig Ein- 
sätze und keinen Hinweis darauf, dass 
die 4. Staffel an Kampfhandlungen betei- 
ligt war. So schreibt er: »Täglich ist Sitz- 
bereitschaft, aber in unsere Jagdräume 
kommt der Tommy nie ...« 

Am 15. Dezember 1944 muss Wälde 
mit seiner Messerschmitt aufgrund eines 
Motorschadens notlanden, bleibt aber 


Rudolf Wälde war der Pilot der gefunde- 
nen Me 109 F. Er ist bis heute vermisst 


unverletzt: »Am 15.12. hatte es mich er- 
wischt, jedoch nur die Kiste hin, ich habe 
in der Beziehung immer Glück ...« 

Doch das ändert sich: Als Ersatz erhält 
er eine fast drei Jahre alte Messerschmitt 
Bf 109 F-4. Die »Blaue 16« ist schon über 
ein halbes Jahr bei der Jagdgruppe Süd 
im Einsatz, zwei Schadensmeldungen 
sind dort bereits verzeichnet. Das Flug- 
zeug ist zu diesem Zeitpunkt des Krieges 
bereits veraltet und den meisten auf die- 
sem Kriegsschauplatz eingesetzten alli- 
ierten Jagdflugzeugen unterlegen. 

Am Vormittag des 21. Januars ist 
es dann auch noch mit der Ruhe vor- 
bei, fast gleichzeitig schlägt die US- 
Luftwaffe zweimal in Südfrankreich 
zu: Ein großer B-17 Bomberverband 
der 15th US Airforce mit P-38 Jagd- 
flugzeugen als Begleitschutz ist auf 
dem Weg, um den Flugplat2 Salon de 
Provence zu bombardieren. Kurz darauf 
wird noch eine weitere Gruppe von US- 
Bombern gemeldet. Sechs B-25 sind in 
Korsika gestartet und nähern sich nun 
der südfranzösischen Küste. Ihr Ziel ist 
ein deutscher Schiffskonvoi bei den Ile de 
Hyeres: ein 10000-Tonnen-Frachter mit 
fünf Begleitschiffen, der vermutlich von 
Marseille nach Genua unterwegs ist. 

Die B-25 gehören zur 428th BS der 12th 
Airforce, spezialisiert auf die Vernich- 
tung von Schiffen im Raum Italien und 
Südfrankreich. Die Eskorte besteht aus 
acht Spitfires des 4th FS, 52 Fighter 
Group. Unterstützt werden diese Einhei- 
ten durch eine Abteilung der RAF: Engli- 
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r} im 
E. 


So könnte die Bf 109 F-4 »Blaue 16« von Rudolf Wälde ausgesehen haben. 1944 war dieses Muster den meisten alliierten Jägern im 
Mittelmeerraum unterlegen 


Quellen 


Dokumente aus dem 
Besitz der Familie 
Wälde 

Dokumente der Luft- 
waffe aus dem Militär- 
archiv in Freiburg 
Dokumente der USAAF 
Dokumente aus der 
Sammlung von AERO 
Relic 
www.aero-relic.org/ 
Dokumente aus der 
Sammlung von 
Immadras 
www.immadras.com/ 
Technische Doku- 
mente vom Luftfahrt- 
Archiv Haffner 
Dokumente aus dem 
Daimler Chrysler 
Corporate Archive 
Zeugenberichte von 
Piloten der Jagd- 
gruppe Süd 

Deutsche Dienststelle 
Berlin 

Wälde: Das Foto 
wurde von der Familie 
Wälde zur Verfügung 
gestellt 


sche B-26 Marauder klären in der Gegend 
auf und melden lohnende Ziele an den 
Bomberverband. 

Die 1. und die 2. Staffel der Jagdgruppe 
Süd versuchen vergeblich, den Angriff 
auf den Flugplatz abzuwehren, mehrere 
deutsche Flugzeuge werden bei diesem 
Einsatz abgeschossen oder schwer be- 
schädigt. Auch für die 4. Staffel endet ge- 
gen 12.45 Uhr die Sitzbereitschaft: Alarm- 
start zum Schutz des bedrohten 
deutschen Schiffsverbandes! Acht Flug- 
zeuge starten auf dem Flugplatz von 
Marseille in Richtung Hyeres, um die 
Bomber abzufangen. Unter ihnen ist Ru- 
dolf Wälde, auf dem Weg zu seinem ers- 
ten Feindflug - und zugleich letzten. 


Von Spitfires überrascht 

Die Jäger erreichen den Schiffsverband 
bei der Inselgruppe von Hyeres nur kurz 
vor den amerikanischen Bombern. Um 
13.15 Uhr attackieren die Jagdflieger die 
B-25 in zwei Gruppen. Die erste erzielt 
mehrere Treffer, zwei Bomber sind 
schwer beschädigt, vier oder fünf Besat- 
zungsmitglieder verwundet. Dann greift 
die zweite Gruppe an, Rudolf Wälde 
kommt den Bombern immer näher. Plötz- 
lich, völlig unerwartet, eröffnen acht Spit- 
fires direkt aus der Sonne kommend das 
Feuer auf die Deutschen. Die »Blaue 16« 
von Wälde wird sofort getroffen, das 
Flugzeug stürzt um 13.16 Uhr nördlich 
der Iles de Hyeres in die Tiefe, dem Meer 
entgegen. Wälde kann noch abspringen, 
seine Staffelkameraden sehen ihn am 
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Fallschirm zirka sechs Kilometer von der 
Küste entfernt auf offener See landen. 

Es war das letzte Mal, dass man etwas 
von ihm sehen sollte. Nach fünf Minuten 
ist der Luftkampf über den Inseln vorbei, 
die Bomber drehen ab. Um 14.00 Uhr, nur 
40 Minuten, nachdem der Angriff auf den 
Schiffsverband abgewehrt wurde, begin- 
nen die Suchaktionen. Drei Stunden lang 
hält ein Seenotflugzeug vergeblich Aus- 
schau nach dem Piloten. »Da der Seegang 
an diesem Tag sehr stark war und eine 


Verwundung des Wälde nicht ausge- ` 


schlossen ist, kann man mit Sicherheit an- 
nehmen, dass er den Tod in den Wellen 
fand.«! 

Die erste Feindberührung von Rudolf 
Wälde dauerte nur eine Minute. Kurz ist 
auch die trockene Bemerkung in den 
amerikanischen Unterlagen: »The escort 
put away another FW of a separate flight 
of four.«? 

LINO VON GARTZEN / MARKUS WUNDERLICH 


! Dieser Satz stammt aus dem Zeugenbericht 
eines Staffelkameraden. 

Neben dem erwähnten starken Seegang gibt 
es in diesem Gebiet zudem häufig eine starke 
Strömung mit bis zu drei Knoten. 

? Dieser Satz stammt aus den Unterlagen der 
US-Bombereinheit. Die Bomber-Crew ging 
davon aus, dass sie von Jagdflugzeugen des 
Typs Focke-Wulf Fw 190 angegriffen wor- 
den sind. Daher die Abkürzung »FW«. Der 
Spitfire-Pilot der Eskorte, Lee Trowbridge, 
meldete den Abschuss einer Messerschmitt 
Bf 109. 


Helmut Schmidt 


Dank 


An den Forschungen 
beteiligte Personen: 


Christoph Desix, Inha- 
ber der Tauchbasis 
»Ulysse Club« in La 
Madrague auf der 
Halbinsel von Giens. 
Leitung und Organisa- 
tion der Tauchgänge. 
www.ulysseclub.com/ 


Lino von Gartzen, Un- 
terwasserarchäologe 


Unterwasser-Doku- 
mentation und Re- 
cherche. 
www.abtauchen.com/ 


BesondererDank an 
Herrn Richard Wälde, 
Bruder des vermiss- 
ten Piloten, für den 
offenen, mir sehr na- 
hegehenden Briefver- 
kehr und die zur Ver- 
fügung gestellten, 
wichtigen Dokumente. 
Ebenso an Philippe 
Castellano, Luc Van- 
rell, Guy Julien und 
Klaus Fischer 


Helmut Schmidt für 
die Graphik der 
»Blauen 16« 
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TYPENGESCHICHTE Do 17 (Teil 2) U, Z und 215 


DER »FLIEGENDE BLEISTIFT« 


1939 erhielten Kampf- 
verbände der Luftwaffe die 
stark verbesserte Do 17 Z. 

So wurde der Bomber 

und Aufklärer zu einem 

der Haupteinsatzmuster der 
ersten Kriegsjahre 
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PT wur 


Ħ insätze im Rahmen der Legion 

l Condor über Spanien hatten schon 

Mm 1937 eine deutliche Schwäche der 

Do 17 offenbart: Die Abwehrbewaffnung 

gegen schnelle Jagdflugzeuge war unzu- 

reichend. Zwar brachte ein weiteres Ma- 

schinengewehr Besserung, doch für wei- 

tere Maßnahmen waren die 

Platzverhältnisse in der Kabine einfach 
zu eng. 


Neuer K u 
Abhilfe brachte 1938 die völlige Neu- 
konstruktion und Vergrößerung des Vor- 
derrumpfes mit erweiterter Kabine. Der 
neue Aufbau, der sogenannte Kampf- 
kopf, bot wesentlich bessere Sichtver- 
hältnisse und genug Platz für ein viertes 
Besatzungsmitglied (Bordschütze/Me- 
chaniker). 

Zur Abwehr feindlicher Jäger waren 
zunächst vier MG 15, Kaliber 7,92 mm, 


eingebaut, eines vorne in der Bugkanzel, 
ein weiteres in der rechten Windschutz- 
scheibe (beides A-Stand). Das dritte MG 
befand sich im B-Stand auf dem Rumpf- 
rücken, installiert in einer Linsenlafette 
LL-G. Ein viertes MG 15 war ifn nach un- 
ten abgesetzten Vorderrumpf (C-Stand) 
rückwärtig schräg nach unten eingebaut. 

Den Antrieb übernahmen, wie bei der 
vorangegangenen M-Variante, zwei luft- 
gekühlte Bramo 323 A-Sternmotoren mit 
einer Startleistung von jeweils 900 PS, die 
an dreiblättrige Verstell-Luftschrauben 
aus Metall übertragen wurden. 


serie Do 17 Z 

Eine als Schnellaufklärer konzipierte Ver- 
sion § erhielt als Erste das veränderte 
Rumpfvorderteil, ging jedoch nicht in 
Serie. Ein paar Exemplare mehr, 15 Stück, 
entstanden von der Pfadfinder- und Füh- 
rungsflugzeug-Version Do 17 U, deren Be- 
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LINKS Do 17 Z-0 - 
gegenüber der M- 
Variante erhielt die 
Z-Version einen völ- 
lig neuen Kabinen- 
aufbau. Lackiert ist 
das Flugzeug im 
Standard-Segment- 
Sichtschutzanstrich 
RLM 70/71/65 


OBEN Do 17 Z der 
5./KG 76 im engen 
Verbandsflug. Die 
rechte Maschine 


trägt die Kennung 
FL+AN, die hintere 
F1+BN 

Fotos, wenn nicht anders 
vermerkt: Sammlung 
Ringlstetter 


satzung aus fünf bis sechs Mann bestand. 

In Großserie ging die neue Do 17mitder 
Z-1, die nach 113 Exemplaren durch die et- 
was verbesserte Do 17 Z-2 mit zwei je 1000 
PS starken Bramo 323 P abgelöst wurde. In 
den Seitenfenstern vor dem B-Stand wur- 
den zwei weitere MG 15 eingebaut, wo- 
durch sich die Defensivbewaffnung auf 
sechs Maschinengewehre erhöhte. An 
Bombenlast konnten maximal 1000 kg mit- 
geführt werden, die sich entweder aus vier 
250-kg- oder 20 50-kg-Bomben zusam- 
mensetzten. Die Bomben wurden mittels 
Lotfernrohr Lotfe C/7A gezielt abgewor- 
fen, das im vorderen Rumpfbereich dicht 
vor der mit planen Scheiben verglasten 
Bugkanzel eingebaut war. 

Die maximale Eindringtiefe betrug bei 
1000 kg Abwurflast und normaler Kraft- 
stoffmengenur etwa 330 Kilometer. Diese 
konnte zwar aufrund 1150 Kilometer ge- 
steigert werden, musste jedoch durch 
Einbau eines weiteren Treibstofftanks im 
Bombenraum erkauft werden, was die 
mögliche Bombenlast auf 500 kg verrin- 
gerte. 

Für den Einsatz als Aufklärungsbom- 
ber konnte die Version Z-3 mit Reihen- 
bildgeräten Rb 50/30 und Rb 20/30 be- 
stückt werden und zudem 500 kg an 
Bomben mitführen. Als reiner Bomber 
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ließ sich das Kampfflugzeug nun auch mit 
zwei 500-kg-Bomben beladen. Die Z-4 
war dagegen mit Doppelsteuerung aus- 
gerüstet und diente der Blindflugschu- 
lung. Das Modell Do 17 Z-5 basierte auf 
der Z-3 und war speziell für den Über- 


wassereinsatz ausgestattet. Dazu gehör-* 


ten: Abdrift- und Grundgeschwindig- 
keitsmesser, Seenotausrüstung sowie 
aufblasbare Schwimmkörper in Rumpf 
und Motorgondeln für den Fall einer Not- 
wasserung. Nichtin Serie ging die Wetter- 
erkunder-Version Z-6, genauso wie die 
Schlachtflugzeug-Ausführung Z-8. Zum 
Abwurf von insgesamt 80 10-kg-Splitter- 
bomben im Tiefangriff rüstete man die 
Do 17 Z-9 mit speziellen Abwurfgeräten 
aus. Gebaut wurde aber wahrscheinlich 
nur ein Versuchsflugzeug. 


Do 215 

Als letzte Bauserie der Do 17-Reihe ent- 
stand 1939 die Do 215. Dabei handelte es 
sich um eine Version, die aus der Do 17 Z 
hervorging. Die Bezeichnung ließ zwar 
auf ein neues Muster schließen, da eine 
Buchstabenbenennung nach Z nicht mög- 
lich war, entschied man sich für eine kom- 
plett neue Bezeichnung. Der grundle- 
gendste Unterschied gegenüber der 
Z-Reihe bestand im Einbau von flüssig- 


GANZ OBEN Beson- 
ders der Bomben- 
schütze und der 
Schütze im C-Stand 
erhielten in der Do 
17 Z wesentlich 
mehr Platz, da die 
Kabine erheblich 
vergrößert wurde 


OBEN Eine Do 17 Z 
der 9./KG 76 mit 
Staffelemblem und 
gelben (Farbe der 
3., 6. und. Staf- 
fel) Propellerhau- 
ben 1940 in Frank- 
reich. Die Maschine 
ist mit sechs MG 15 
bestückt 
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Do 17 (Teil 2) U, Z und 215 


u, 


Do 17 Z-2 der 4./KG 77 während des Polenfeldzuges im September 1939. Lackierung: RLM 70/71/65, vorne am Rumpf das Emblem 
der Il. Gruppe. Ob dieses wirklich aufgemalt war, ist jedoch nicht dokumentiert 


keitsgekühlten Daimler-Benz-V-12-Rei- 
henmotoren DB 601. Konzipiert war das 
Flugzeug als Aufklärungsbomber mit ei- 
ner Abwurflast von bis zu 500 kg. Die Do 
215 V-1 flog erstmals am 29. Oktober 1938 
und ging kurz darauf durch Absturz ver- 
loren. Zur Fortsetzung der Versuche zog 
man ein weiteres Versuchsflugzeug heran, 
das jedoch wieder mit Sternmotoren aus- 
‚gerüstet war. Ein zweites Do 215 V-Muster 
soll für den Export nach Jugoslawien mit 
Gnöme Rhöne 14 NO-Sternmotoren be- 
stückt gewesen sein. 

Der direkte Vorläufer des A-Modells 
mit DB 601 war schließlich die V-3. Die 
erste in Serie produzierte Version wurde 
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der Fernerkunder Do 215B-1, gefolgt vom 
Bomber B-2. Leistungsgesteigerte Moto- 
ren DB 601Ba mit einer Startleistung von 
1175 PS erhielten die Bombervariante B-3 
und der Fernaufklärer B-4. Die Do 215 B- 
6 wurde mit speziellen Höhenmotoren 
DB 601 T ausgestattet, aber nicht in Serie 
gebaut. 

18 für Schweden bestimmte Do 215 A 
kamen wegen des Kriegsausbruchs nicht 
mehr zur Auslieferung. Zwei Do 215 B-3 
gingen dagegen aufgrund des Nichtan- 
griffspaktes Ende 1939 an die Sowjet- 
union. Von Dezember 1939 bis Januar 
1941 sollen insgesamt 102 Do 215 die 
Werkshallen verlassen haben. 


OBEN Eine Do 17 Z der 7./KG 3 wird be- 
tankt BMW AG Konzernarchiv 


OBEN LINKS Aufgenommen aus dem 
B-Stand einer Do 17 Z des KG 2: in For- 
mation auf Feindflug 


LINKS Die Do 17 Z einer 12. Staffel steht 
mit geöffneter Einstiegsluke startbereit 
auf einem Flugfeld 


í 
Nachtjäger 

Mit der Do 17 Z-7, »Kauz I«, kamen erste 
Bemühungen zum Tragen, die Do 17 für 
den Einsatz als Nachtjäger zu nutzen. Die 
MGs in den Seitenfenstern und im C- 
Stand wurden entfernt, die Besatzung auf 
zwei Mann reduziert. In der Bugkanzel 
wurden drei MG 17 und’ein MG 151 in- 
stalliert. Einen weiteren Nachtjägerver- 
such unternahm man mit der Do 17 Z-10, 
»Kauz Il«. Im neu gestalteten unverglas- 
ten Waffenbug kamen neben vier 20-mm- 
Kanonen bis zu vier MG 17 zum Einbau. 
Geflogen wurde mit drei Mann. Jedoch 
entstanden nur neun dieser Do 17-Nacht- 
jäger. 
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Dornier Do 17 


Dornier Do 17 Z-2 
7. Staffel/KG 3 
Ostfront 1941/42 


Lackierung: 

Weißer, abwaschbarer 
Winteranstrich über 
Standard-Sichtschutzanstrich 
RLM 70/71/65 


© Herbert Ringlstetter - Aviaticus.com 
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TYPENGESCHICHTE 


In Gefechtsmontur posiert der MG-Schütze 
im B-Stand einer Do 17 Z für den Foto- 
grafen 


Do 17 (Teil 2) U, Z und 215 


Do 215-V2 (D-AlIB) mit Sternmotoren. Die Maschine weht ein außergewöhniiches Tarn- 
muster mit geschwungenen Übergängen der alten Farben RLM 61/62/63 auf. Ein Ver- 


suchsanstrich? 


Do 17 Z des KG 3 (5K+), das den Beinamen »Blitzgeschwader« trug 


Das reichhaltige Innenleben einer Do 17 2-3 


Auch ausder Do 215 entstanden Nacht- 
jäger unter der Bezeichnung B-5 »Kauz 
II« durch Umbau einiger Do 215 B-1. Der 
Typ erhielt den Bug der Do 17 Z-10 sowie 
eine darin integrierte »Spanner«-Sichtan- 
lage mit Infrarotscheinwerfer. Die Bewaff- 
nung von vier 7,92-mm-MG 17befand sich 
ebenfalls in der Nase, ein bis zwei 20-mm- 
MG-FF konnten zudem in einem Behälter 
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unter dem Rumpf mitgeführt werden. 
Versuchsweise erhielten Mitte 1941 und 
1942 einige Maschinen die Funkmessan- 
lage FuG 202 »Lichtenstein B/C«. 


Im Einsatz 

Mit dem Überfall auf Polen am 1. Septem- 
ber 1939 begann auch für die Z-Version 
der Do 17, mit dem die Kampfgeschwa- 


i ; x Be f | 
J 
Dornier Do 17 Z-3 


3 


der 2, 3,76 und 77 ausgerüstet waren, der 
Ernst des Einsatzzwecks. Nachdem sich 
das Muster über Polen in überlegener Po- 
sition, aber auch über Frankreich gegen 
die an sich gut gerüstete, aber dilettan- 
tisch geführte Armée de l’Airgutbewährt 
hatte, standen die deutschen Bomberver- 
bände im Sommer 1940 einem weitaus 
härteren Gegner gegenüber: dem Fighter 
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Technische Daten Do 17 Teil 2 


Dornier Do 17 Z-2 215 B-1 
Einsatzzweck Bomber Aufklärungsbomber 
Erstflug 1938 1939 
Besatzung 4 4 
Antrieb 2 x 14-Zylinder-Stern- 2 x V-12-Zylinder- 
motor Bramo 323 P Reihenmotor DB 601 B 
Startleistung 2 x 1000 PS 2x1100PS 
Do 215 B-1 mit DB 601-V-12-Reihenmotoren RET CP er] a 
(ges. 1920 PS) (ges. 1920 PS) 


Dauerleistung 2x 660 PS - 
(ges. 1320 PS) 


Spannweite 18,00 m 18,00 m 
Länge 15,80 m 15,80 m 
Höhe 4,56 m 4,56 m 
Flächeninhalt 55. m? 55 m? 
Leergewicht 5200 kg 5767 kg 
. RED Rüstgewicht 5870 - 5955 kg - 
ee à Startgewicht max. 8575kg | 8790 kg 
Aufklärungsbomber Do 215 B-4 (8825 kg Überlast) 
Flächen- 
belastung max. 160 kg/m? 160 kg/m? 
Reisegeschwin- 270 km/h in Meeres- 410 km/h in 4000 m 
digkeit max. höhe (voll beladen) 
300 km/h in 4000 m 
(voll beladen) 
Höchstgeschwin- 300 km/h in Meeres- 385 km/h in Meeres- 
digkeit höhe (voll beladen) höhe 
360 km/h in 4000 m 470 km/h in 5000 m 
(voll beladen) 
410 km/h in 4000 m 
(bei 8000 kg) 
Landegeschwin- 
digkeit 125 km/h 125 km/h 
Diese Do 215 B Command der Royal Air Force, dessen Steigleistung 3,3 min auf 1000 m = 
schaffte es nicht Jagdflieger dank guter Führung und der ‚Anfangssteig- 
mehr bis zum Ein- Hilfe neuester Funkmesstechnik (Radar) leistung = 365 m/sec 
satzplatz in Frank- der deutschen Luftwaffe enorme Verluste Reichweite 660 km mit 2450 km (optimal) 
reich. Im Falle ei- beibrachten. Erneut erwies sich die De- 1000 kg Bomben 
ner Bauchlandung fensivbewaffnung der Do 17 als unzurei- 1160 km mit 
konnte das Flug- chend. Auch der mögliche taktische Ein- 500 kg Bomben 
zeug auch über den satzradius und die Bombenlast konnten Dienstgipfelhöhe 7000 m bei 8530 kg 9000 m i 
B-Stand verlassen nicht überzeugen. Nach und nach ver- 8200 m bei 8000 kg 
werden schwanden daher die Do 17 Z aus den Abwehrbewaffnung 4-6x MG 15-7,92mm 4x MG 15=7,92 mm 
Reihen der Bomberverbände, wo sie Abwurflast/ = < 
durch die leistungsfähigeren He 111 und Finsatzausrüstung 1000 kg Bomben 500 kg Bomben 
Ju 88 ersetzt wurden. Die Do 17 gingen möglich 


überwiegend an Schuleinheiten. 
Als Aufklärer bewährten sich die Ty- 


pen Z-3 und 215 B dagegen bis zu ihrer i 
Ablösung gut, als Nachtjager zeigte sich Für die Luftwaffe gebaute Do 17 U und Z 


3 Reihenbildgeräte 


die Do 17, eingesetzt bei den Nachtjagd- Variante Stückzahl 
geschwadern 1 und 2, dagegen nur als be- U BE 
dingt brauchbar. Z1 113 
Neben der Luftwaffe kamen Do 17 Z „%2 382 
auch in den verbündeten Luftstreitkräf- z3 P 368 
ten von Finnland, Bulgarien, Ungarn und Z7, -10 9 
Rumänien zum Einsatz. Gesamt 887 


HERBERT RINGLSTETTER 
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[IT TEE Henschel Hs 123 


Eine Hs 123 in typi- 
l scher Vorkriegstar- 
nung DEHLA 


en DEUTSCHE FLUGZEUGE IM DETAIL 


Snätes Comeback 


Eigentlich war die Henschel Hs 123 schon bei Kriegsbeginn von der Entwicklung 
überholt und nur noch ein Muster für die zweite Reihe. Ausgerechnet in den schwierigen 
Verhältnissen an der Ostfront zeigte sie im Einsatz dennoch ihre Qualitäten 
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Seltene Aufnahme des Cockpits einer Hs 123 


er stabile und formschöne Andert- 
halbdecker ist 1934 auf eine Aus- 
schreibung der Luftwaffe nach ei- 
nem Sturzkampfflugzeug entstanden. Mit 
dem verkleideten, bulligen 880 PS BMW 
132 D Sternmotor, dem starren Fahrwerk 
und dem offenen Cockpit machte die Ma- 
schine von Anfang an einen sehr robusten 
und trotzdem eleganten Eindruck. 
Anfang 1935 flog die Hs 123 erstmals. 
Allerdings mussten zunächst umfangrei- 
che Versuche über die Abgasströomungen 
gemacht werden, bis das Cockpit rauch- 
und kohlenmonoxydfrei war, denn die 
Gase gelangten am Heck durch die 
Schlitze der Steuerzüge in den Rumpf. 
Auch akustisch hatte die Maschine eini- 
ges zu bieten, denn ohne Sturzflugbrem- 
sen überdrehte der Motor im Sturzflug 
und ab einer bestimmten Drehzahl knat- 
terte der Propeller wie Trommelfeuer. 
1936 lief der Serienbau mit der Hs 123 A 
an und nach dem Bau von nur rund 270 
Maschinen bereits 1938 wieder aus, als die 
Ju 87 bereitstand und der Luftwaffen-Füh- 
rungsstab annahm, dass Flugzeuge wie 
die Hs 123 in zukünftigen Kriegen keine 


flugzeug-classic.de 12/2007 


Übersicht des offenen Führerraums in dem Anderthalbdecker 


Rolle mehr spielen würden. Alle Bauvor- 
richtungen und Fertigungswerkzeuge 
wurden daraufhin verschrottet. So gingen 
die Maschinen überwiegend an Stuka- 
Schulungseinheiten. Bereits Ende 1936 
war eine kleine Zahl Hs 123 in den spani- 
schen Bürgerkrieg zur Erprobung gesandt 
worden. Dort zeigte sich bald, dass die Ma- 
schine wesentlich besser als Schlachtflug- 
zeuge für Tiefangriffe geeignet war. 

Als dann der Zweite Weltkrieg aus- 
brach, kam eine Schlachtgruppe mit Hs 
123 zum Einsatz und die Luftwaffenfüh- 
rung war auf einmal von den taktischen 
Erfolgen als Schlachtflugzeug in Polen, in 
Frankreich und auf dem Balkan sowie von 
der Zuverlässigkeit der Konstruktion 
überrascht. Der Vorteil der Hs 123 war ins- 
besondere, dass weitgehend auf war- 
tungsanfällige elektrische und hydrauli- 
sche Systeme verzichtet worden war. 
Aufgrund der Wendigkeit und der oft im 
Tiefflug durchgeführten Einsätze blieben 
auch die Verluste durch Feindjäger ver- 
gleichsweise niedrig. 

Als man im Winter 1941/1942 an der 
Ostfront ein bewährtes Muster für Nah- 


Abb. 2 


Ein Ludolph- 
Kompass FK 
5, FI 23211 

Couderchon 


Pneumati- 
scher Wen- 
dezeiger 

FI 22402 
Alle Bilder, falls 
nicht anders an- 
gegeben, Peter 
W. Cohausz 


ON 


HA IGT 
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[IT Henschel Hs 123 


Statrvorbereitung 
für eine Staffel Hs 
123 in Friedenszei- 
ten DEHLA 


UNTEN Fein- und 
Grobhöhenmesser 
FI 22320 


MITTE Kraftstoffvor- 
rats-Anzeiger Fi 
20704 für die Hs 
123 Couderchon 


kampfeinsätze suchte, kam man auf die Hs 
123 »Schlächter« zurück. Die robuste Ma- 
schine bewährte sich dort so gut, dass die 
Truppe eine Wiederaufnahme des Serien- 
baus forderte. Dazu kam’s wegen der ver- 
schrotteten Bauvorrichtungen nicht mehr. 
So flogen die übriggebliebenen Maschinen 
mit schwindender Anzahl noch bis Mitte 
1944 Einsätze in Russland. Keine ist erhal- 
ten geblieben. 


»Henschel-eins-zwei-dreic. 

Genauso urig wie die Maschine war der 
Einstieg ins Cockpit über zwei steigbügel- 
ähnliche Tritte und Griffmulden im 
Rumpf. Erleichtert wurde das durch zwei 
Seitenklappen, die - auch zu Wartungs- 
zwecken — geöffnet werden konnten. Ins- 
gesamt erinnerte der offene Sitz mit Wind- 
schutzscheibe, Lederpolster und dem 
später angebauten Überschlagschutz mit 
Kopfpolster eher an einen Rennflugzeug- 
klassiker der frühen 1930er Jahre. 

Durch die insgesamt geringe Größe des 
Flugzeugs war das Cockpit der Hs 123 re- 
lativeng und um den Piloten maßgeschnei- 
dert. Eine höhenverstellbare Sitzwanne, 
die an der Rückwand befestigt war, nahm 
den Sitzfallschirm des Piloten auf. 

Die Gerätetafel war zweigeteilt und ent- 
hielt oben in der Hauptgerätetafel in zwei 
Reihen in der üblichen Standardanord- 
nung die Flugüberwachungs- und Trieb- 


werksinstrumente. In der unteren Hilfsge- 
rätetafel waren die Bediengeräte für die 
Funkanlage, der Abwurfschaltkasten und 
die Hebel für die Kraftstoffanlage angeord- 
net. Die Funkanlage FuG VII für Sprech- 
funk und Telegrafie befand sich vor dem Pi- 
lotensitz. Die linke Kabinenseite umfasste 
die Gashebeleinheit und die elektrische 
Anlage, die sonst rechts untergebracht war. 
Rechts vom Sitz waren Sauerstoffanlage, 
Leuchtpistole, Leuchtpatronen- und Zün- 
derschaltkasten sowie der Abwurfhebel 
für den Zusatztank zu finden. 

ür Flüge bei schlechten Sichtverhält- 
en gab es die üblichen Kennlichter, Ge- 
mpen sowie die Anschlussmöglich- 
keit für eine Handlampe. Letztere war eher 
für die Wartung bestimmt und wurde 
während des Fluges im Gepäckraum ver- 
staut. Bei kalter Witterung konnte eine 
Heizbekleidung für den Piloten ange- 
schlossen werden. 

Die Bewaffnung bestand aus zwei star- 
ren MG 17 im Rumpf, die durch den Pro- 
pellerkreis feuerten. Unter den Flächen 
konnten zwei Behälter mit MG FF oder vier 
50 kg Bomben mitgeführt werden. 

Die Versionen A und B waren äußerlich 
weitgehend identisch. Die Unterschiede 
bestanden überwiegend in der Flügelbe- 
plankung und in den Querrudern sowie 
deren Lagerungen und Antrieben. 

PETER W. COHAUSZ 


| 
1 08, 
er m 


Quellen 
Archiv Hafner 


Flugzeughandbuch 
Hs 123 A und B, 
1938 

Lange »Das Buch der 
deutschen Luftfahrt- 
technik«, Mainz 1970 


Luftfahrt International 
2 und 3 


UNTEN Sicherung 
FI 32361-1. Rechts 
die Halterung 

für eine Ersatzsi- 
cherung 
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So = Slam 


6 


7 % %5 


OBEN Details der linken Seitenwand 
UNTEN Abwurfschaltkasten ASK-L, 
daneben die Betriebsdatentafel 


Mufter Hs 123 W-Nr. Baur, 0-1 


Mit Zufahbehälter 
D- 


Gruppe H 
Sunil. V 


ObAustritt 100 *C 


| 
| 
| 
| 


Haupttant 270 1 
Bufaştant 130 1 


Öttant 401 | 
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Instrumentierung der Henschel Hs 123 A und B 


Nr. Gerät 
1 Hauptgerätetafel 

2 _ Hilfsgerätetafel 

3 Aussparung für Reflexvisier Revi 3 b 
4 Zündschalter 

5 _ Netzausschalter 
6 
7 
8 
9 


Anzeigebereich 


Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000 m 
Führerkompass FK 5 
Empfindlichkeitsregler für Wendezeiger 
Fahrtmesser 

10 Wendezeiger (pneumatisch) 

11 Schmierstoffeintritts-Thermometer 

12  Schmierstoffaustritts-Thermometer 

13 Schmierstoffdruckmesser 

14 Drehzahlmesser 

15 Kraftstoffdruckmesser 0-0,5 kg/cm? 

16  Kraftstoffvorratsanzeiger 0-2601 

16a Luftpumpe für den Kraftstoffvorratsanzeiger 

17 Landeklappenbetätigung 

18 _Filterbrandhahnhebel 

19 Führung für MG-Durchladung 


100 - 550 km/h 


20-120°C 
20-120 °C 
0-10 kg/cm? 


20 FT-Bediengerät Sch K 5/24 

21 Schauzeichen für Staurohrheizung 

22 Borduhr Junghans 

23 Abwurfschaltkasten ASK-L 

24 Verdunkler 

25 Schwingungsanzeiger für die Funkanlage 
26 Anlasseinspritzpumpe SUM AP 8 

27 Behälterschaltung 

28  Kraftstoff-Handpumpe 


Die linke Seitenwand im Führerraum umfasste: 


Nr. Gerät Anzeigebereich 
1 Schalttafel 

2 _ Befestigungsschrauben 

3 _Rändelmutter 

4  Augbolzen 

5 Kabelschacht 

6 Halterung 

7 Kabeltrennstelle 

8 Regler 

9 Sicherung (Plus-Sammelschiene) 

10 Ferntrennschalter 

11 Schalthebel 

12 Strom- und Spannungsmesser -60/+ 60 AV 


13 Außenbordanschluss 

14 Sicherungskasten 

15 Schalter für Kennlichter 
16 Steckdose für Handlampe 


(Handlampe 


17 Schalter für Heizbekleidung 

18 Schalter für Staurohrheizung 

19 Schauzeichen für Staurohrheizung 

20 FT-Bediengerät Sch K 5/24 

21 FT-Sprechtaste am Knüppelgriff KG lla 
22 Anschlussdose für FT-Haube 

23 Halter für Anschlussdose 

Die Auflistung der Ausrüstung wurde nach dem Handbuch zusammengestellt. 


600 - 3000 U/min 


Gerätenr. 


F152105 
FI21119 
F1 32315-2 
FI 22320 
FI 23211 
FI 22405 
FI 22211 
FI 22402 
FI 20308 
FI 20308 
FI 20604 
FI 20207 
FI 20504 
FI 20704 
FI 20742-1 


FI 26858-1 
FI 32525-3 
FI 22600 
FI 50962 
FI 32401-2 
FI 26751-1 
84505 A 


‚Gerätenr. 


FI 34240 
FI 32361-1 
FI 32314 


1325024 


FI 32629-2 
FI 32362 
FI 32316 
FI 32624 
FI 32274) 
FI 32403-1 
Fl 32316 
FI 32525-3 
FI 26858-1 
FI 26872 
FI 26512 
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Darum 
FLUGZEUG CLASSIC: 


fahrt-Historie in brillanten 


GZEUG CLASSIG-Geschenkabo 


CLASSIC 


Geschenk-Urkunde 


zum Jahres-Abonnement der Zeitschrift 


FLUGZEUG CLASSIC 


IN 


Sie erhalten eine hochwertige Geschenk- 
Urkunde, die Sie dem Beschenkten zu 
Weihnachten, zum Geburtstag oder bei 
anderen Gelegenheiten überreichen. Der 
Beschenkte wird direkt von uns beliefert — 
12 Monate lang Heft für Heft! 


| Meine Adresse (Rechnungsanschrift) 


Wählen Sie Ihre Wunsch-Prämie: 


LED-Lampe 
»Doppeldecker« 


Dank eines neuen 
Stecksystems können Sie 
blitzschnell aus einem 
Flugzeug eine Taschenlampe 
und aus einer Taschenlampe 
$ ein Flugzeug zaubern. Erhellt 
x Ihre Nacht mehr als 100 
Stunden lang! 


oder 


Modell Heinkel 


Das Modell der Heinkel HE-111 
H-6 im Maßstab 1:72 ist für 
Flugzeugliebhaber ein interessantes 
Bastelstück. Dieser Mittelstrecken- 
bomber mit nur fünf Mann Besatzung 


stellte neben der JU-88 das Rückgrat der 


deutschen Bomberverbände dar. 


Ich will ein FLUGZEUG CLASSIC-Jahresabo (12 Ausgaben) zum Preis von € 59,40* verschenken. Ich erhalte als Dankeschön die Prämie** meiner Wahl, und für den Beschenkten die 
Flugzeug-Classic-Geschenkurkunde. Versand erfolgt nach Bezahlung der Rechnung. Das Abo ist auf 1 Jahr befristet. 


Adresse des Beschenkten A 


* Preise inkl. Mwst., im Ausland zzgl. Versandkosten 


i Vorname/Nachname 


Vorname/Nachname 


Straße/Hausnummer 


Straße/Hausnummer 


PLZ/Ort 


x 


PLZ/Ort 


Datum/Unterschrift 


Sie möchten noch mehr sparen? 
Dann zahlen Sie per Bankabbuchung (nur im Inland möglich) und Sie sparen zusätzlich 2% des 


E-Mail (für Rückfragen und weitere Infos) 


Als Geschenk" wähle ich (bitte ankreuzen): 


C LED-Lampe C Modell Heinkel 
95817 95105 


** Solange Vorrat reicht, sonst gleichwertige Prämie. 


2 www.flugzeugclassic.de B Telefon 0180-532 1636 (4 ct/min) 


Ihre Aktionsnummer: 49493 


Abopreises! Ja, ich will sparen und zahle künftig per Bankabbuchung 


apro Jahr 
Kontonummer Bankleitzahl Kreditinstitut 
Datum/Unterschrift x 
Fax 0180-505 18 38 (14 ct/min.) Flugzeug-Classic-Aboservice 
Einfach Karte ausfüllen und faxen 86895 Landsberg 


Gaa aai 


SCHWARZER MONTAG ÜBER DEM ERZGEBIRGE 


Fliegertreffen 
im Erzgebirge 
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OBEN Eine B 17G, LN - T der 100. 
Bombergruppe »Bloody Hundred« 


LINKS P-51D Mustang der 55th Figh- 
ter Group. Vier Maschinen dieser 
Einheit werden am 11.09.1944 ab- 
geschossen, zwei davon beim ersten 
Angriff der I1:/JG 4 über dem 
Thüringer Wald 


Seit 1994 treffen sich 
jährlich ehemalige Ange- 
hörige des Jagdgeschwa- 
der 4 der Luftwaffe, ameri- 
kanische und tschechische 
Veteranen mit Einwohnern 
des Dörfchens Kovárská. 
Sie gedenken den Fliegern, 
die am 11. September 
1944, dem »Schwarzen 
Montag über dem Erzge- 
birge«, gefallen sind 
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onteure stießen 1982 bei der Ver- 
legung von neuen Elektroleitun- 
gen in einem alten Lüftungs- 
schacht der Dorfschule von Kovärskä, 


einem kleinen Dorf auf der tschechischen 
Seite des Erzgebirges, auf ein seltsames 


Bündel. Beim näheren Hinsehen ent- 
puppte sich der Fund als eine amerikani- 
sche Fliegerkombination aus der Zeit des 
Zweiten Weltkriegs. In den Taschen befan- 
den sich noch die persönlichen Gegen- 
stände seines Besitzers: ein silbernes Ess- 
besteck, eine Brieftasche, Fotografien und 
verschiedene Ausweise und Dokumente, 
die auf Sergeant John C. Kluttz, Angehöri- 
ger der 350. Squadron der United States 
Army Air Forces (USAAF) ausgestellt wa- 
ren. Der heutige Leiter des »Museums der 
Luftschlacht am 11.09.1944«, Jan Zdiarsky, 
ging damals geradein die4. Klasse. Für ihn 
war dieser Fund der Anstoß für jahrelange 
Recherchen. Sie führten zu einer fast lü- 
ckenlosen Dokumentation der Ereignisse, 
die sich damals über dem kleinen tsche- 
chischen Ort abgespielt haben. 


Aufwändige Recherchen 

Nach ersten Hinweisen stellte sich heraus, 
dass es im Spätsommer des Jahres 1944 di- 
rekt über Kovärskä zu einer Luftschlacht 
zwischen deutschen Jagdflugzeugen und 
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Oben das Heck der 
B17G,LN-Yim 
Dach der Schule von 
Kovärska, links 
Trümmer auf der 
Dorfstraße. Rechts 
eine Focke-Wulf Fw 


190 A-8/R2 »Sturm- 
bock« der II. (Sturm)/ 
JG4 


amerikanischen Bombern gekommen war. 
In dessen Verlauf stürzte das Wrackteil ei- 
nes Bombers in das Dach der Dorfschule. 
Doch die Suche nach Zeitzeugen erwies 
sich als schwierig. Nur wenige Einwohner 
konnten etwas zu den Umständen des Ab- 
sturzes sagen. In dem Dorf, das während 
des Krieges noch Schmiedeberg hieß, leb- 
ten überwiegend Deutsche, die nach 
Kriegsende ihre Heimat verlassen mussten. 
Nach dem Fall des »Eisernen Vorhangs« 
gelang es der Gruppe um Jan Zdiarsky 
viele ehemalige Schmiedeberger aufzusu- 
chen und sie nach den Ereignissen zu be- 
fragen. Archive wurden durchforstet, in 
den USA und Deutschland nahm der Ver- 
ein Kontakt zu ehemaligen Fliegern auf, 
die an der Luftschlacht beteiligt waren. 


Jährliche Gedenkfeiern 

1994, genau 50 Jahre nach der Schlacht, 
weihten amerikanische, deutsche und 
tschechische Veteranen an der Schule ein 
Denkmal zur Erinnerung an die gefallenen 
Flieger der Schlacht ein. Bei diesen Feier- 
lichkeiten kam es dann auch zu den ersten 
Kontakten. Inzwischen sind die Gegner 
von einst Freunde geworden. Gleichzeitig 
wurde der Grundschule in Kovärskä, in die 
damals das Heckteil des Bombers gestürzt 
war, der Ehrenname »Sgt. John C. Kluttz« 


ri 


verliehen und eine Straße im Ort erhielt 
den Namen des Piloten der abgestürzten 
Maschine. Neben der Suche nach Absturz- 
stellen und Grabung nach Trümmerteilen 
trug der Verein viele persönliche Gegen- 
stände der Flieger, Dokumente, Fotos, Uni- 
formen, Auszeichnungen und anderes Zu- 
behör zusammen. Um diese Gegenstände 
der Öffentlichkeit zugänglich zu machen, 
wurde 1996 das Museum gegründet, wel- 
ches am 13.09.1997 eröffnet wurde und 
laufend mit neuen Ausstellungsstücken 
ergänzt wird. Die Gedenkfeierlichkeiten 
zum Jahrestag der Luftschlacht sind zur 
Tradition geworden und finden jährlich 
Anfang September in Kovärskä statt. Die- 
ses Jahr war es der 15. September, inzwi- 
schen feierte man nun schon das zehnjäh- 
rige Bestehen des Museums. Immer 
wieder gern gesehen ist auch der ehema- 
lige deutsche Pilot Manfred Kudell, der auf 
Seiten des JG 4 an der Luftschlacht teilge- 
nommen hatte. »Das war damals der 
Krieg, das haben beide Seiten damals so 
gesehen, heute würde man sagen, das ist 
nicht mehr normal gewesen«, sagt der 
heute 83-jährige Kudell, wenn er auf den 
Krieg zurückblickt, als sich Deutsche und 
Amerikaner noch feindlich gegenüber- 
standen: »Es hat sich etwas entwickelt, wir 
haben heute sehr gute Verbindungen zu ih- 
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Boeing B-17G »The 
Reluctant Dragon« 
der 100th Bomb 
Group, »Bloody Hun- 
dred«. Sie kehrte 
am 11.9.1944 
wohlbehalten 
zurück. Eine Woche 
später flog die Crew 
Nachschub für Auf- 
ständische nach 
Warschau 


< 


ENS 


North American 
P-51D Mustang, 
339th Fighter 
Group, geflogen 
von Lt. Francis R. 
Gerard. Mindestens 
vier Abschüsse 
deutscher Maschi- 
nen gehen am 
11.9. 1944 auf sein 
Konto 


nen«. Leider war Kudell dieses Jahr aus ge- 
sundheitlichen Gründen verhindert, so 
wie seit einigen Jahren auch kaum noch 
amerikanische Veteranen die lange Reise 
nach Europa antreten können. Diese ver- 
trat ein Verbindungsoffizier des US-Mili- 
tärs in Tschechien, daneben waren auch 
wieder etliche tschechische Veteranen der 
Royal Air Force zugegen. 

Nach der obligatorischen Kranznieder- 
legung am Gedenkstein vor der Schule 
fand auch dieses Jahr für die vielen Besu- 
cher aus Tschechien und Deutschland ein 
buntes Rahmenprogramm mit einer Flug- 
schau statt. Viele hochrangige öffentliche 
Vertreter aus Tschechien, USA und Groß- 
britannien gaben sich in den letzten zwölf 
Jahren die Ehre. Obwohl jedes Jahr auch 
Einladungen an die deutsche Botschaft in 
Prag gingen, kamen von dortnur Absagen. 
Frustrierend für den Verein, geht es ihm 
doch um die Aufarbeitung der deutschen 
und tschechischen Geschichte. 


Der »Schwarze Montag« 

Einige Rätsel gibt es noch, dennoch konnte 
der Verlauf der Luftschlacht ziemlich genau 
rekonstruiert werden. Am Morgen des 11. 
September 1944 starten 384 amerikanische 
B-17 Bomber der 100th Bomber Group 
(Bombergruppe), der sogenannten »Bloody 
Hundred« (Blutige Hundert), und der 95. 
Bombergruppe von ihren Stützpunkten in 
Großbritannien in Richtung Deutschland. 
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Den Jagdschutz bildeten P-51D Mustang 
von der 55th und 339th Fighter Group 
(Jagdgruppe). Ihr Ziel: die Treibstoffraffine- 
rie der Braunkohle-Benzin-AG (BRABAG) 
beiSchwarzheide in der Niederlausitz, zwi- 
schen Dresden und Berlin. 

Über dem Thüringer Wald kommt es 
zur ersten Feindberührung mit deutschen 
Jagdflugzeugen. Den mit der Messer- 
schmitt Bf 109 G-6 und G-14 ausgestatte- 
ten deutschen Jägern der III. Gruppe des 
Jagdgeschwader 4 (JG 4) gelingt es jedoch 
nicht, bis zu den Bombern vorzudringen. 
Die amerikanischen Begleitjäger können 
die Messerschmitts von den Bombern fern- 
halten und schießen bei einem Verlust von 
zwei Mustangs sechs der Angreifer ab. 
Doch das war nur das Vorspiel. Kurze Zeit 
später, gegen 12 Uhr, kommtes dann in der 
Nähe des Fichtelberges, im deutsch-tsche- 
chischen Grenzgebiet, zu einem erneuten 
Angriff des JG 4. Begleitet von der II. 
Gruppe mit ihren Bf 109 stürzen sich ge- 
panzerte Focke-Wulf Fw 190 A-8/R2 der Il. 
(Sturm) Gruppe auf den Feind. Diese auch 
als »Sturmjäger« bezeichnete Spezialver- 
sion der Fw 190 war extra für den Einsatz 
gegen amerikanische Bomber umgebaut 
worden. Panzerplatten an den Cockpitsei- 
ten und 30-mm-starkes Panzerglas an der 
Schiebehaube sollten den Piloten’ besser 
vor feindlichem Beschuss schützen. In den 
Tragflächen wurden die außen montierten 
20-mm-Kanonen MG 151/20 durch 30- 


mm-Kanonen MK 108 ersetzt. Nur wenige 
Treffer dieser Waffe genügten, um eine B 
17 vom Himmel zu holen. Doch die 
schwere Panzerung und Bewaffnung hat 
ihren Preis: Im Luftkampf gegen die leis- 
tungsmäßig sowieso schon überlegenen P- 
51 Mustang haben die schwerfälligen Ma- 
schinen kaum noch eine Chance. 

Die II. Gruppe des JG 4 war erst im 
12.7.44 in Salzwedel gegründet worden. 
Kommandant dieser Einheit war Major 
Hans-Günter von Kornatzki, der auch die 
1943 aufgestellte Sturmstaffel 1 geführt 
hatte. Von dieser Einheit übernahm das 
Jagdgeschwader 4auch das schwarz-weiß- 
schwarze Reichsverteidigungsband als 
Kennzeichnung ihrer Maschinen. Der da- 
mals 20-jährige Manfred Kudellfstvon An- 
fang an dabei. Eigentlich als Kampfflieger 
auf der Ju 88 ausgebildet, wird er innerhalb 
von 8 Wochen auf die Fw 190 umgeschult. 
Kudell: »Wir waren alle ein bisschen grö- 
ßer und da haben sie uns auf die Focke- 
Wulf geschoben«. Nach einem kurzen In- 
termezzo beim JG 1 kommt er zum neu 
gebildeten Jagdgeschwader 4, das in der 
Reichsverteidigung eingesetzt wird. Als 
die Gruppe am 11. 09. 1944 von ihrem Flie- 
gerhorst in Welzow in der Lausitz startet, 
scheint es ein Einsatz zu werden, wie jeder 
andere. »Doch hier war es nur einmal ein 
Glücksfall gewesen, dass es ersteinmal nur 
die 100. Bombergruppe war von den Ame- 
rikanern, ohne Begleitschutz«, erinnert sich 


flugzeug-classic.de 12/2007 


| 
| Ende des JG 4 
Schwere Verluste er- 


litt das JG 4 auch 
während der Arden- 


tion Bodenplatte«). 
Die Angriffsziele Lö- 
wen und Le Culot 


f konnte das Geschwa- 
der nicht einmal errei- 


chen.Gegen Kiegs- 

f ende zogen sich die 
Reste des Geschwa- 
ders nach Schleswig- 
Holstein zurück, wo 

$ das JG aufgelöst 

wurde 


nenoffensive (»Opera- 


Kudell heute. Aus der Sonne heraus gelingt 
es den Sturmjägern die Amerikaner zu 
überraschen und innerhalb weniger Au- 
genblicke mehrere Bomber abzuschießen 
und andere so stark zu beschädigen, dass 
sie die Formation verlassen müssen. 
Doch dann greifen die Mustangs der 339. 
und 55. Jagdgruppe in das Geschehen ein. 
Kudell weißesnoch wie heute: »Die kamen 
dann ganz massiv und damit waren dann 
bei uns auch genügend Verluste da«. Für 
die wendigen Mustangs sind die schwer- 
fälligen Sturmjäger eine leichte Beute. Es 
entwickelt sich eine heftige Luftschlacht in 
dessen Verlauf allein in der näheren Umge- 
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bung von Kovärskä fünf deutsche Jäger ab- 
geschossen werden. 


Schwere Verluste 

In der Dorfschule läuft noch der Unter- 
richt, alssich die Bomber dem Dorfnähern. 
Als Fliegeralarm gegeben wird, werden 
alle Schüler eilig in den Keller der Schule 
gebracht. Gerade noch rechtzeitig. Über, 
dem Dorf tobt der Luftkampf. Mit einer di- 
cken Rauchfahne hinter sich, nähert sich 
ein schwer getroffener amerikanischer 
Bomber dem Dorf. Noch gelingt es dem Pi- 
loten der Maschine, Lt. Albert E. Trommer, 
die B-17 G mit der Codebezeichnung LN- 


Messerschmitt Bf 
109 G-6 der 12./JG 
4, mit der Unteroffi- 
zier Wilhelm Wohl- 
gemuth beim ers- 
ten Angriff des JG 4 
bei Oberhof in 
Thüringen abge- 
schossen wurde. 
Wohlgemuth konnte 
noch verwundet 
aussteigen 


Focke-Wulf Fw 190 
A-8/R2 der 6./JG 
4, geflogen von 
Feldwebel Fried- 
rich-Karl Frank. 
Frank sprang in der 
Nähe von Schmie- 
deberg (Kovärskä) 
aus seiner getroffe- 
nen Maschine ab 


Piloten der 8. Staf- 
fel des JG 4 im 
September 1944. 
Wieviele dieser Pi- 
loten das Kriegs- 
ende erlebten ist 
nicht bekannt 
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VAZNA Gedenken an Luftschlacht 


OBEN Kovärskä im 
September 2007: 
Schweigeminute 
am Gedenkstein vor 
der Schule. In der 
Mitte tschechische 
Veteranen der 
Royal Air Force 
Matthias Leich 


Quellen 


Jan Zdiarsky, Schwar- 
zer Montag über dem 
Erzgebirge 


Kontakt: 

Museum der Luft- 
schlacht über dem 
Erzgebirge am 
11.9.1944 
A.E.Trommer Str. 696 
431 86 Kovärskä 
Tschechische 
Republik 


www.museum119.cz 
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Yin der Luft zu halten. Doch dann gibt er 
seiner Besatzung den Befehl zum Ab- 
sprung. Der Co-Pilot der Maschine springt 
noch ab, da explodiert das Flugzeug und 
zerlegt sich direkt über Kovärskä. Der vor- 
dere Teil des Rumpfes bis zum Bomben- 
schacht fälltaufeine Straßenkreuzungmit- 
ten im Dorf, vier Besatzungsmitglieder, 
darunter der Pilot, kommen ums Leben. 


Wie durch ein Wunder überlebt 
Das Heckteil der Maschine, in dem sich 
neben dem Bordschützen John C. Kluttz 
noch zwei weitere Besatzungsmitglieder 
befinden, fällt in das Dach der Dorfschule. 
Das Dach kann den Aufprall des Wrack- 
teils noch abbremsen. Teilweise schwer 
verletzt, aber am Leben, kann der Land- 
sturm die drei Amerikaner aus dem Wrack 
ziehen und nimmtsie gefangen. Irgendwie 
gelangt dabei die Fliegerkombination von 
Kluttz in den Lüftungsschacht, ob durch ihn 
selber oder jemand anderen ist ungeklärt. 
Sgt. J.C. Kluttz starb im Jahre 1987. 

Neben der LN-Y stürzen noch drei an- 
dere B 17 in der näheren Umgebung von 
Kovärskä ab. Insgesamt fünfzehn B 17 und 
vier P51 kehren an diesem Tag nicht mehr 
zu ilfren Stützpunkten zurück. 139 Ameri- 
kaner kommen ums Leben, werden ver- 
wundet oder geraten in Gefangenschaft. 
Aber auch der Blutzoll des JG 4 ist hoch: 32 


Maschinen werden abgeschossen, 23 Pilo- 
ten dabei getötet. Die schweren Kämpfe 
zermürben die II. Gruppe des JG 4. Allein 
sechzehn Fw 190 A-8 gehen am 11. Sep- 
tember 1944 verloren, bis Monatsende die 
Hälfte des Flugzeugbestandes, ganze 37 
Maschinen sind Anfang Oktober noch ein- 
satzbereit. Unersetzlicher als Flugzeuge 
sind jedoch d elen Piloten, die kaum 
ausgebildet häufig schon bei ihrem ersten 
Einsatz umkommen. In den letzten Kriegs- 
monaten ist die II. Gruppe in Berlin-Gatow 
stationiert. Inzwischen kämpft das Ge- 
schwader an zwei Fronten, gegen die West- 
alliierten und die Sowjets. Teilweise wird 
die Gruppe in Gatow noch mit der Fw 190 
D-9 ausgerüstet. Ein paar Testflüge absol- 
viert Kudell noch auf dieser Maschine, 
fliegt seine Einsätze aber weiterhin mit der 
Fw 190 A-8. Am 29. April wird er abge- 
schossen. Schwerverwundet kommt Ku- 
dell in ein Lazarett, wo er das Kriegsende 
erlebt. In seine Heimatstadt Breslau kann 
er nicht mehr zurück. Erst zwei Jahre nach 
dem Krieg gelingt es ihm, seine Familie 
ausfindig zu machen. Wie viele andere ehe- 
malige Jagdflieger ist Kudell heute Mit- 
glied in einer deutschen Veteranenvereini- 
gung. Vielleicht ist er nächstes Jahr wieder 
bei den Gedenkfeierlichkeiten in Kovärskä 
dabei. »Solang man gesundheitlich noch 
kann«, sagt er. ANDREAS METZMACHER 


OBEN Blick ins Museum in Kovärskä 


Andreas Metzmacher 


GANZ LINKS Manfred Kudell (links) mit 
dem amerikanischen Copiloten Lew 
E. Wallace, der mit seiner B-17 in der 
Luftschlacht abgeschossen wurde 


LINKS Manfred Kudell 1943 als An- 
gehöriger der Flugzeugführer-Schule 


Manfred Kudell 


Dank 


Der Autor dankt 
Matthias Leich und 
Jan ZdiarsKy vom 
Museum der:Luft- 
schlacht über dem 
Erzgebirge am 
11.9.1944 für die 
Unterstützung und 
Fotos 
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odenfunde - diese Beschreibung findet sich nur zu oft in 

Angeboten, die auf einer bekannten Internetauktions- 

plattform zum Verkauf stehen. Übersetzt bedeutet dieses 
Wort, dass die angebotenen Teile von Absturzorten und alten 
Lagerstätten stammen, die eigentlich nach gängiger Praxis nur 
von öffentlichen Organen berührt werden dürfen. Es handelt 
sich somit, offen gesprochen, um illegales Gut, das zum Verkauf 
angeboten wird. 

Wiesinnvoll istes, das Suchen und Bergen vonhhistorischen Flug- 
zeugen und deren Teilen der öffentlichen Hand vorzubehalten? 

Zum einen geht es um Sicherheit. Sehr häufig finden sichan Ab- 
sturzorten Blindgänger, scharfe Munition und radioaktiv beschich- 
tete Teile. Dann tauchen hie und da die Überreste von Toten inmit- 
ten der Wrackteile auf. Solche Funde führen, wenn bekannt 
geworden, entweder zu komplizierten Verfahren wegen Grab- 
schändung, oder der Finder vergräbt die sterblichen Überreste, um 
verständlicherweise Unannehmlichkeiten zu vermeiden — eine 
üble Lösung, hätte doch die Chance bestanden, ein weiteres Ver- 
misstenschicksalaufklären und den Nachfahren des Toten ein Grab 
geben zu können. Gerade die russischen Bergungstrupps sind da 

sehr unbekümmert: In so man- 

ji chem Flugzeug, das in einem 

»Museen blockieren Sumpf nn eat 
Bergungsunternehmen«  sichein verhältnismäßig guter- 
haltener Leichnam, der ir- 

gendwo verscharrt wird, nachdem man ihn jener Utensilien be- 
raubt hat, die sich noch auf dem Militariamarkt verhökern lassen. 

Neben der Problematik potenzieller Leichenfunde gibt es auch 
noch öffentliche Museen, die der Meinung sind, sie hätten An- 
spruch auf sämtliche Funde. Diese Museen blockieren in Folge Ber- 
gungsunternehmen, auch wenn sie sich bewusst sind, dass sie 
selbst weder die Ressourcen noch das Geld oder die Zeit haben, 
solche Bergungen selbst durchzuführen. Oder aber sie beschlag- 
nahmen bereits geborgene Objekte, selbst wenn sich dann so man- 
ches Mal hinterher herausstellt, dass gar keine rechtliche Grund- 
lage dazu gegeben war. 

Die Folge sind meist illegale Bergungen, die in Einzelinitiativen 
durchgezogen werden und häufig der fachlichen Kompetenz mis- 
sen. Viel geschichtlich und archäologisch wertvolles Gut geht da- 
bei verloren. 

Im Gegensatz dazu nehmen manche Staaten eine lobenswerte 
Haltung ein. Dort ist es gestattet, Bergungen privat vorzunehmen, 
wenn vorher die Rechtsübertragung gesetzeskonform durchge- 
führt worden ist und der Berger entsprechende Fachleute des Ent- 
minungsdienstes hinzuzieht, um Unfällen mit Blindgängern und 
scharfer Munition vorzubeugen. Historische Objekte können dort 
sachgemäß geborgen werden und bleiben auf diese Weise als Kul- 
turgut erhalten. In anderen Ländern geschieht dies nur in Nacht- 
und Nebelaktionen, die mehr einer Grabräuberei als einer wissen- 
schaftlichen Unternehmung gleichen. 

In diesem Zusammenhang seien auch Professoren und Univer- 
sitätsinstitute erwähnt, die, wie zum Beispiel Professor Harald 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 1996 die Piloten- 
lizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und einer Gastprofessur an der Uni- 
versität von New Orleans gründete er im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattiorm 
für Warbirds und später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen machen konnte. Er pub- 
izierte bisher mehr als 20 Werke in den Bereichen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätig- 
keit im Bereich Luftfahrt wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert, 


Stadler an der Universität Innsbruck, Neuzeitarchäologie fördern, 
bewusst Bergungen von Flugzeugen begleiten und damit der gan- 
zen Branche neben einer besseren Reputation auch die Möglich- 
keit einer wissenschaftlichen Aufarbeitung der Funde ermögli- 
chen. 

Aus meiner Sicht der Dinge sollte jedes Land versuchen, priva- 
ten Bergungsunternehmen positiv gegenüberzustehen, soweit dies 
mit der Sicherheit der Protagonisten vertretbar ist. Im Gegenzug 
sollten Bergungsunternehmen dem Staat und seinen Museen eine 
Dokumentation des jeweiligen Projekts zur Verfügung stellen. Be- 
anspruchtein Land für sich und seine Museen Fundstücke, so soll- 
ten diese auch innerhalb eines bestimmten Zeitraums geborgen 
oder ansonsten für private Unternehmer freigegeben werden. In 
der Vergangenheit wurden bereits zu viele Objekte zerstört, weil 
sich die zuständigen Stellen einer privaten Bergung verweigerten, 
obwohl sie selbst dazu nicht in der Lage waren. 

Solch eine Haltung ist nicht tolerierbar, da die moralische und 
materielle Verantwortung für den Verlust des Gutes auf die Behör- 
den übergeht und diese auch entsprechend zur Rechenschaft 
gezogen werden sollten. Vielleicht würden dann künftig seltener 
Projekte leichtfertig abgelehnt oder den Betreibern aus der Hand 
genommen und dafür häufiger 
erhaltenswerte Güter geborgen 
werden, selbst wenn diese spä- 
ter ins Ausland verkauft wer- 
den. 

Ist es nicht besser, eine Do 335 oder He 219 in einem amerikani- 
schen Museum zu wissen, als stolz sagen zu können, dass die Letzte 
ihrer Art in einem deutschen Sumpf verrottet? f 

Die Globalisierung und das Internet als Teil derselben führen zu 
größeren Absatzmärkten und steigender Nachfrage. Reisen ist 
heute einfacher als vor 15 Jahren, ebenso ein Angebot ins Netz zu 
stellen und bei Interesse günstig zu versenden, selbst wenn dafür 
ein Container vonnöten sein sollte. Zugleich ermöglichen diesel- 
ben Strukturen Interessierten den Zugang zu Informationen und 
Bildmaterial sowie die Möglichkeit, an längeren Restaurierungen 
Anteil zu nehmen. Früher musste man die Werkstatt besuchen oder 
Bücher kaufen. So gesehen wurde dasKulturerbeinternationalund 
dies soll es auch bleiben. Eine »Wir-sind-wir«-Mentalität hatin die- 
sen Zeiten nichts mehr verloren. Sie trug übrigens in der Vergan- 
genheit nie zu Fortschritt und Entwicklung bei. 

Aus dieser Sicht muss sich jeder Entscheidungsträger bewusst 
sein: Besser ein Objekt überhaupt bergen und erhalten als dass es 
für immer verloren geht, nur weil wir uns nicht dazu durchringen 
konnten, es jemand anderem zu gönnen! 


»Man sollte Behörden zur 
Rechenschaft ziehen« 


51 


Heinkel He 031 Florett 


HE 031 FLORETT 


Als maßgeschneidertes Waffensystem für die Luftverteidigung der Bundesrepublik Deutsch- 
lanc konzipiert kam die He-031 »Florett« nicht über das Planungsstadium hinaus 
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D ie politische Souveränität im Mai 
1955 ermöglichte der Bundesrepu- 
blik Deutschland die Aufnahme 
+ militärischer Luftfahrt und im Rahmen ei- 
ner NATO-Mitgliedschaft führte aus vie- 
len Gründen kein Weg an einer starken 
einheimischen Luftfahrtindustrie vorbei. 
Deren Etablierung ließ sich -nach Ansicht 
vieler Sachverständiger, Industrievertre- 
ter und Politiker — nur durch den Bau von 
Militärmaschinen erreichen, denn der zi- 
vile Markt bot kaum Aussichten auf eine 
rentable Flugzeugentwicklung und -ferti- 
gung. Die Erstausrüstung der Bundesluft- 
waffe, überwiegend ein Mix veralteter, 
vielfach geschenkter Flugzeuge sowie Li- 
zenzbauten etwas modernerer Muster, 
war bestenfalls zur Ausbildung geeignet. 
Fast nichts davon deckte die tatsächlichen 
Bedürfnisse und sollte deshalb schnell 
durch modernes Gerät abgelöst werden. 
Dennoch: Militär wie Industrie vollzogen 
den ersten Einstieg in eine internationale 
Zusammenarbeit, man erlangte grundle- 
gendes Know-how und hatte vor allem 
Arbeit. Der angestrebte Durchbruch zur 
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Die Heinkel He 031 

»Florett« gewann im Juli 1957 
die Ausschreibung für einen 
Abfangjäger mit Mischantrieb 


alle Abbildungen: 
EADS Corporate Heritage OTN 


Die Übersichtszei 'hnung der He 031 verdeutlicht unter anderem den modularen 
Rumpfaufbau, den Einbau der Bewaffnung und die Lage der Triebwerke 
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Die Vorlä 
Anfang 1953 began- 
nen im Auftrag der 
ägyptischen Regie- 
rung die Arbeiten am 
Hochleistungsjäger 
He 011, einem ein- 
strahligen Deltaflügler 
ohne separatem Hö- 
henleitwerk und mit 
zentralem Lufteinlauf 
Er sollte vom He S 
053 angetrieben wer- 


schen Strahltriebwerk 
seit Kriegsende. Vom 
Flugzeug gab es nur 

| eine Teilattrappe, das 
| Triebwerk wurde bis 

| März 1956 fertigge- 

| stellt. Agypten gab je- 
doch die weitere Ent- 
wicklung auf. Bereits 
während des Som- 
mers 1955 war die 
ähnliche, jedoch klei- 
nere He 012 mit seitli 
chen Lufteinläufen 
und einem Bristol Orp- 
heus Triebwerk pro- 
jektiert worden. In 
leicht abgewandelter 
Form, intern als He 
021 bezeichnet, ver- 
suchte man die Ma- 
schine im Mai 1956 
als CASA-Heinkel 101 
dem spanischen Luft- 
fahrtministerium in 
Konkurrenz zu Mes- 
serschmitts HA 300 
anzubieten, jedoch 
ohne Erfolg. 
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den, dem ersten deut- 


TH Heinkel He 031 Florett 


wirtschaftlichen wie technischen Eigen- 
ständigkeit konnte jedoch nur mithilfe 
hochmoderner Einsatzmuster gelingen. 


Der Projektwettbewerb 

Nicht nur deshalb schien die Verwirk- 
lichung eines selbstständig entwickelten 
Hochleistungskampfflugzeuges reizvoll. 
Die geographische Lage der Bundesrepu- 
blik forderte der Luftverteidigung äußerst 
kurze Reaktionszeiten ab und verlangte 
sehr spezielle Waffensysteme, die damals 
noch nicht existierten. Deshalb loteten Ver- 
treter des Bundesministeriums der Vertei- 
digung (BMVtdg) - unter anderem die Ge- 
nerale Vorwald und Kammhuber - 1956 in 
den sogenannten Koberner Luftfahrtge- 
sprächen die Möglichkeiten der eigenen In- 
dustrie aus. Man erörterte die Probleme der 
nationalen Luftverteidigung, später traten 
Ausrüstungs- und Entwicklungsfragen in 
den Vordergrund. Zentraler Bestandteil der 
Gespräche war schnell der leichte Hochleis- 
tungsabfangjäger. Man war sich einig, dass 
eine schlagkräftige Luftwaffe nur auf neu- 
esten Zellen- und Triebwerksmustern ba- 
sieren konnte. Doch »... der Weltmarkt 
bietet heute nichts, was für deutsche Ver- 
hältnisse brauchbar wäre«, so Kammhuber. 
Muster wie die F-100 »Super Sabre« und die 
F-104 »Starfighter« seien aufgrund der not- 
wendigen Startbahnlängen »für uns unin- 
teressant«. Doch schon längst liebäugelten 
Teile des Führun; abes der Luftwaffe mit 
der äußerst leistungsfähigen F-104. Und 


inkel He 031 


Spannweite 8,64 m 
Länge 13,85 m 
Höhe 3,87 m 
Flügelfläche 24,90 m? 
Antrieb ein De Havilland Gyron jr. 


PS-50 TL-Triebwerk mit 44,52 kN Stand- 
und 62,27 kN Nachbrennerschub; 

ein De Havilland Spectre Raketentriebwerk 
mit 19,61 kN Schub 


max. Startmasse 7980 kg 
Höchstgeschwindigk. Mach 2,6 in 18000 m 
Max. Reichweite 2600 km 
Dienstgipfelhöhe 30000 m 
Bewaffnung zwei Luft-Luft-Lenkwaffen 


60 x 50 mm Oerlikon Raketen 


Besatzung 1 Mann 


Teile des Regierungslagers dachten bereits 
über erste (Zwangs-)Fusionen in der Luft- 
fahrtindustrie nach, um deren begrenzte 
Kräfte für eine moderne Lizenzfertigung ef- 
fektiv zu bündeln; und um so den erhofften 
Technologieschub zu beschleunigen. Hinzu 
kamen diverse (außen)politische Zielset- 
zungen, die technische Eigenentwicklun- 
gen kaum zuließen. 

Doch Kammhuber, eingedenk der Er- 
fahrungen des Zweiten Weltkriegs, befür- 
wortete zwar uneingeschränkt die indus- 
trielle Zusammenführung, blieb aber 
gleichzeitig ein Verfechter eigener Ent- 
wicklungen. Unmittelbar nach Amtsantritt 
hatte er die Bestellung der Erstausrüstung 


Für die reine Ab- 
fangjagd war die 
»Florett« primär mit 
zwei Lenkwaffen an 
den Tragflächenen- 
den - hier vom Typ 
»Falcon« - bewaff- 
net, sowie mit vier 
Raketenbehältern 
im Rumpf bezie- 
hungsweise den 
Flügelwurzeln 


Der Autor dankt der 
EADS Corporate Heri- 
tage OTN für die zur 
Verfügung gestellten 
Originalmaterialien 
und Fotografien. 
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OBEN Im »Waffen-Trommel-Automat« soll- 
ten ungelenkte 40 x 80 mm beziehungs- 
weise 60 x 50 mm Oerlikon-Raketen un- 
tergebracht und verschossen werden 


RECHTS Eine absprengbare Pilotenkanzel 
wurde zwar wunschgemäß untersucht, 
doch zur Rettung des Piloten schien ein 
normaler Schleudersitz völlig ausreichend 


mit Abfangjägern-wohlSaunders-RoeSR- 
53 - stoppen lassen. So mündeten die Ko- 
berner Gespräche in einem von BMVtdg 
ausgeschriebenen »Projektenwettbewerb 
zur Entwicklung von Interceptoren«. Nur 
Unternehmen, die in den Augen des 
BMVtdg über geeignete Fachleute und ein- 
schlägige Erfahrungen verfügten, kamen 
in Betracht. Am 15. November 1956 erhiel- 
ten das Entwicklungsbüro Professor 
Blume, die Dornier-Werke, die Messer- 
schmitt AG und die Heinkel AG die Auf- 
forderung zur Teilnahme. Dem Sieger 
winkte ein Preisgeld von 75000 DM; 
100000 DM sollten die restlichen Teilneh- 
mer erhalten. Als Preisrichter waren Hoch- 
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schul-Dozenten vorgesehen. Eingereicht 
werden durfte je Teilnehmer ein Entwurf 
mit unterschiedlichen Varianten. Die gefor- 
derten Leistungen umfassten etwa um- 
fangreiche Gewichts- und Leistungsbe- 
rechnungen, einen Terminplan für die 
Entwicklung bis zum Erstflug sowie eine 
Übersicht der notwendigen Investitionen. 


Hohe technische Forderungen 

An Flugleistungen wurden unter an- 
derem eine Höchstgeschwindigkeit von 
Mach 2,0 sowie eine Dienstgipfelhöhe 
von 25000 m kombiniert mit einer ent- 
sprechenden Steigzeit von weniger als 
drei Minuten verlangt. Die maximale 


Um den Rumpf- 
querschnitt so 
gering wie möglich 
zu halten, bot sich 
unter anderem ein 
zentraler Luftein- 
lauf an 


Der schlanke 
Rumpf der He 031, 
aus dessen Unter- 
seite das Raketen- 
triebwerk ragt, wird 
auch aus dieser 
Perspektive deut- 
lich 


Startstrecke über ein 15 m hohes Hinder- 
nis musste weniger als 1000 m sein. Als 
Bewaffnung waren zwei Luft-Luft-Lenk- 
waffen sowie ungelenkte Raketen vorge- 
sehen. Die Navigations- und Funkausrüs- 
tung sollte sich unter anderem aus einem 
Radar mit Reichweiten zwischen 30 und 
50 km sowie einer IFF-Anlage und der 
Funknavigationshilfe TACAN (Tactical 
Air Navigation) zusammensetzen. Etwas 
heikel hatte sich die Triebwerksfrage ge- 
staltet. Eine deutsche Neuentwicklung 
gab`s nicht, man griff auf ein ausländi- 
sches Triebwerk zurück: das britische De 
Havilland Gyron jr. PS-50. Um die gefor- 
derten Leistungen zu erreichen, wurde 
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PROJEKT 


Heinkel He 031 Florett 


OBEN Neben einem Interceptor schlug Hein- 
kel die »Florett« auch als Frontjagdflugzeug 
vor, bewaffnet mit vier Raketenbatterien 
und externen Waffenlasten bis 1000 Kilo 


RECHTS Lediglich zu (internen) Vergleichs- 
zwecken untersuchte Heinkel im Herbst 
1957 die vergrößerte »Florett B« mit ei- 
nem Orenda Iroquois Triebwerk 


ein zusätzlicher Raketenantrieb De Havil- 
land Spectre jr. vorgeschlagen. 

Dornier nahm nicht am Wettbewerb 
teil, Messerschmitt erarbeitete den zwei- 
strahligen Entwurf P 1211. Heinkels Ent- 
wurfsabteilung unter der Leitung von 
Siegfried Günter wollte die geforderten 
Leistungen übertreffen. Dank früherer 
Studienaufgaben und den Jägerentwürfen 
He 011, 012 und 021 hatte man dafür gute 
Voraussetzungen. Januar 1957 war der 
Wettbewerbsentwurf He 031 weitgehend 
festgelegt. Seine Konzeption barg ein 
möglichst geringes Entwicklungsrisiko. 
»Wir haben bei Herrn General Kammhu- 
ber seinerzeit mit dem 219-Entwurf einen 
Auftrag erhalten, weil dieser schnell aus- 
führbar‘war«, so Siegfried Günter zur Be- 
gründung. Widerstände erwartete er eher 
von Teilen der Industrie, die sich nur für 
lukrative Lizenzbauten interessierten. 


Aerodynamische Sicherheit 

Bei der He 031, späterer Codename »Flo- 
rett«, handelte es sich um einen einstrah- 
ligen Mitteldecker mit deltaähnlichen Tra- 
pezflügeln und gepfeilten Leitwerken. 
Der zentrale Lufteinlauf im Rumpfbug 
enthielt einen Mehrstoßdiffusor, in dessen 
Verstellkegel das Radargerät unterge- 
bracht war. Der Rumpf selbst zerfiel in 
drei Baugruppen, deren vorderste Cock- 
pitund Bugfahrwerk beherbergte. Im Mit- 
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telteil befanden sich das Gyron jr. Trieb- 
werk, das Hauptfahrwerk sowie vier 
dichtgenietete Integralbehälter für 900 1 
Kerosin und zwei insgesamt 530 1 
Wasserstoffsuperoxyd (H,O,) fassende 
Tanks aus Reinstaluminium. Das Haupt- 
fahrwerk, ausgelegt für Start und Lan- 
dung auf Graspisten, hatte zur raumspa- 
renden Unterbringung schwenkbare 
Radachsen. Im hinteren Rumpf lag unter- 
halb des Nachbrenners und eines weiteren 
470-1-H,O,- sowie 200-l-Kerosintanks das 
Spectre-Triebwerk. Der dreiholmige, an 
seiner Vorderkante um 45 Grad gepfeilte 
Flügel war zum Transport abnehmbar 
und wies Querruder und Landeklappen, 
die mit Zapfluft angeblasen werden soll- 
ten, sowie einen 550-I-Integraltank auf. 
Das an der Vorderkante um 50 Grad ge- 
pfeilte Höhenleitwerk war ruderlos, seine 
hydraulisch angetriebenen Flächen an 
freitragenden Achsen drehbar gelagert. 
Das Seitenleitwerk aus Flosse und Ruder 


war an der Vorderkante um 45 Grad ge- 
pfeilt und zur Unterbringung von Brems- 
schirm und -klappen teilweise aufgedickt. 

Die Formgebung des Entwurfs folgte 
dem Grundsatz »größter aerodynamischer 
Sicherheit und einfacher nachträglicher 
Änderung in allen Teilen«. Der Rumpf 
hatte einen möglichst geringen Gesamtwi- 
derstand; Querschnitt und maximaler 
Durchmesser waren nur vom Triebwerk 
bestimmt. Zwar kannte man die Area-Rule 
(Querschnittsflächenregel), doch war sie 
bis dahin nur für dicke Rümpfe, die nach- 
träglich in der Rücklage des größten Flü- 
gelquerschnitts eingeschnürt wurden, 
verifiziert. Ob ein entsprechendes Aufdi- 
cken des Rumpfes ebenfalls zur Wider- 
standsverringerung führen könnte, war 
ungewiss, im Falle der He 031 aber kein 
konstruktives Problem. Die Mitteldecker- 
anordnung versprach weitere Wider- 
standsminderung, und um die geforderten 
Höhenleistungen zu gewährleisten, fiel die 
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Quellen 
(Auswahl) 


Arbeits- und For- 
schungsgemeinschaft 
»Graf Zeppelin« e.V.: 
Die Anforderungen der 
deutschen Luftvertei- 
digung an Forschung 
und Entwicklung. Ko- 
berner Luftfahrtge- 
spräch vom 
27.9.1956. S.5 ff. 


Ernst Heinkel AG: 

e Mitteilung »Aussich- 
ten auf Erteilung eines 
‚Auftrages für einen 
deutschen Leichtjäger 
und ein neues Trieb- 
werk«, 20.9.1956 

e Mitteilung »Projek- 
tenwettbewerb Inter- 
ceptor«, 16.11.1956 
« Mitteilung »Einige 
kurze Angaben über 
unseren Interceptor- 
Entwurf«, 2.1.1957 
+ Mappe Projekten- 
Wettbewerb für die 
Entwicklung eines In- 
terceptor-Jagdflugzeu- 
ges. Kennwort: 
Florett. Stuttgart, 
15.2.1957 


Lemke, Bernd et al.: 
Die Luftwaffe 1950 
bis 1970. Konzeption, 
‚Aufbau, Integration. R. 
Oldenburg Verlag 
München, 1. Auflage 
2006. S.321 ff. sowie 
8.559 ff. 


Wahl aufeinenichtzu kleine Tragfläche. Da 
Heinkel Vorzüge wie auch Probleme eines 
reinen Deltaflüglers kannte, verwendete 
man bei der He 031 ein eigenes Höhenleit- 
werk. Dadurch verbesserte sich die Ruder- 
wirksamkeit, vor allem beim Überschall- 
flug in großen Höhen. Zudem wäre der 
Gebrauch angeblasener Landeklappen 
ohne eigenes Höhenleitwerk unmöglich 
gewesen. Heinkel betonte ausdrücklich, 
dass man die endgültige aerodynamische 
Form der »Florett« erst nach eingehenden 
Windkanaluntersuchungen festlegen 
könne. Deren Ergebnisse ließen sich aber 
wohl »ohne grundsätzliche Änderungen 
des konstruktiven Aufbaus« verarbeiten. 


Absprengbare Kabine 

Die Ausschreibung verlangte auch Überle- 
gungen zu einer abwerfbaren Piloten- 
kanzel, doch stufte Heinkel deren Ent- 
wicklung und Erprobung als »zeitraubend 
und schwierig« ein. Besonders die Stabili- 
sierung der Kanzel, die sich wesentlich 
langsamer vom Rumpf löste als ein Schleu- 
dersitz, schien problematisch. Man war 
bald sicher, dass ein moderner Schleuder- 
sitz in Kombination mit einem Druck- 
anzug vollkommen genügte. Eine echte 
Besonderheit der He 031 stellte der Rake- 
ten-Trommel-Automat dar, in dem die un- 
gelenkten Raketen raumsparend mit- 
geführt werden konnten. Zum Patent 
angemeldet beruhte er auf folgendem 
Grundprinzip: zwei auf einer Achse ange- 
ordnete Trommeln waren durch ein ge- 
meinsames Abschussrohr verbunden. 
Während alle Kammern der ersten Trom- 
mel geladen waren, bliebjene Kammer, die 
hinter der Abschusskammer der ersten 
Trommel lag, leer. Dadurch konnte der Ab- 
gasstrahl der gezündeten Rakete aus der 
ersten Trommel durch die leere Kammer 
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der zweiten Trommel entweichen. Die an- 
deren Raketen der ersten Trommel wurden 
dann unter schrittweisem Schalten ver- 
schossen, während die zweite Trommel 
stand. Dann verriegelte sich die erste 
Trommel und die zweite konnte leerge- 
schossen werden. 


Sieger ohne Chance 

Die He 031 hätte bereits ohne Raketen- 
triebwerk eine Geschwindigkeit von we- 
nigstens Mach 2,0 sowie eine Gipfelhöhe 
von 25 000 m erreichen können. Der Rake- 
tenantrieb sollte in erster Linie nur die 
Leistung in großer Höhe steigern. Für den 
Luftkampf bot er kaum Vorteile. Es er- 
schien sinnvoller, statt des Raketenan- 
triebs mehr Kerosin zur Reichweitenstei- 


gerung mitzuführen. Vorgesehen war der * 


Bau von vier V-Mustern, der Erstflug war 
36 Monate nach Entwicklungsbeginn ge- 
plant. Die Indienststellung sollte nach Ab- 
schluss der Werks- und Truppenerpro- 
bung 1962/63 sein. Die Kosten wurden 
auf 48 Millionen DM kalkuliert. 

Die He 031 »Florett« wurde im Juli 1957 
zum Sieger gekürt, doch bestand wirt- 
schaftlich wie politisch keine Aussicht auf 
Verwirklichung. Die F-104 hing von Be- 
ginn an wie ein Damoklesschwert über 
dem Wettbewerb, ständig wurde sie zu 
Vergleichszwecken herangezogen. Fast 
schien es so, als ob man nur das entwick- 
lungstechnische Niveau der damaligen 
Luftfahrtindustrie auslotete — vielleicht 
auch als kleine Entscheidungshilfe. Denn 
auf offizieller Seite wollte man so schnell 
als möglich das technisch am effizientes- 
ten eingestufte Waffensystem beschaffen. 
Die Wahl fiel auf die Lockheed F-104, wäh- 
rend man sich entwicklungstechnisch 
dem Senkrechtstarter zuwandte. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Eine Ausführung als 
zweisitziger Trainer 
mit eingeschränk- 
ter Bewaffnung 
präsentierte man 
zum Abschluss 


»Die Luftwaffe 
1950 bis 1970 
- Konzeption, 
Aufbau, Inte- 
gration« 


Gestützt auf 
bislang un- 
ausgewer- 
tete Quellen 
und zusam- 
men mit 
hochrangi- 
gen Zeitzeu- 
gen ermöglicht diese 
hochkarätige For- 
schungsarbeit erst- 
mals den umfassen- 
den Einblick in 
Konzeption, Organisa- 
tion und Technik der 
Bundesluftwaffe von 
ihrer Entstehung bis 
zur Integration in die 
westliche Allianz. Zen- 
trale Aspekte sind u. 
a.: Einbettung in die 
Nuklearstrategie der 
NATO (die Ausbildung, 
Einsatzrolle und Aus- 
rüstung beeinflusste) 
und komplexe Rüs- 
tungsbeschaffung. 
870 Seiten, 2006, 
(ISBN 3-486-57973-8) 
R. Oldenburg Verlag 
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Geschenke-Special - Advertorial 


UHREN, MODELLE UND MEHR 


Wunschzettel 


Nichts ist schwerer als den Wunschzettel auszufüllen. Wenn Sie noch ein passendes 
Geschenk suchen, haben wir da ein paar Tipps für Sie parat 


Maii Å eg 
> Timemaster Flyback 


Chronoswiss beschäftigt sich mit Chronographen, mit ihrer Vergangenheit 

und was man aus ihnen noch machen kann. Zum Beispiel die neueste Kreation 
Timemaster. Dieser Chronograph mit der charakteristischen Zwiebelkrone ist 
eine Weiterentwicklung des Automatikkalibers ETA 7750, ausgestattet mit einem 
praktischen Flyback-Mechanismus. Zudem wurde der 30-Minuten-Zähler um 90 
Grad zur »3« verlegt. Ein Sichtboden gestattet Blicke auf den komplexen Mikro- 
kosmos. Gibt's natürlich auch für Linkshänder und mit verschiedenen Zifferblät- 
tern. Preis: mit Lederband (links) 4920 Euro, mit Metallarmband 5640 Euro 
Infos: Chronoswiss Uhren, Tel.: 081 31 / 29 27 7-0, www.chronoswiss.de 


Lufthansa Junkers »Tante Ju« 52 o-aavı 
Limitierte Auflage von 600 Stück weltweit 


(COLLECTION | 
ARMOU R 


Maßstab 1:48 


Art.-Nr.: B11D703 


Bezugsquellen ta Gesamtkatalog (5,- €): 


Schallbruch 34-34a - D-42781 Haan 
Tel. 0 2129/93 69-0 - Fax 02129/52218 - E-mail: info@lemkecollection.de - www.Iemkecollection.de 
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Revell 


Set komplett 


Die drei bedeutendsten BW-Kampf-Jets der letzten fünf Jahr 
zehnte in einer Jubiläums-Verpackung: F-104G Starfighter, 
F-4F Phantom Il und Panavia Tornado im Maßstab 1:72. Das 
zweite Set behandelt die letzte Reise der Concorde BOAD 


von Heathrow nach New York. Der Exklusiv-Jet hat einen Maß- 


stab von 1:144. Beide Boxen enthalten Kleber, alle Farben, 
Pinsel und Verdünner sowie ein Poster. Preis: je 32,99 Euro 
Infos: Revell, Tel.: 052 23 / 96 50, www.revell.de 
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Bremen BRE-722 
handgefertigt in Berlin 
5 Jahre Garantie 


BREMEN DUOGRAPH 


Mit diesem Automatik-Duographen der Berliner Uhren- 
manufaktur ASKANIA lebt der Geist der drei mutigen 
Pioniere neu auf, die am 12. April 1928 erstmalig den 
Atlantik in Ost-West Richtung non-stop überflogen. 
Die hochpräzisen Bordinstrumente von ASKANIA 
zeigten Köhl, von Hünefeld und Fitzmaurice 


damals den Weg in die neue Welt. 


ASKANIA AG 
Roennebergstraße 3a - D-12161 Berlin 
Tel.: +49.30.20 08 97-0 


www.askanic-uhren.de 


SERVICE Geschenke-Special - Advertorial 


Tempelhof 
Chronograph Auto- 
matik, veredeltes 
Werk ASK 4062, 
Glasfenster-Boden, 
auf 500 Stück 
limitiert, | 
ab 2295 Euro 


Links: Sonderedition Elly Beinhorn, brillant- 
besetzter Chronograph, ab 4495 Euro 
Oben: Elly Beinhorn Chronograph, ab 1245 Euro 


Askania 


Traditionsuhren 


Der Hersteller entwickelte schon zu Anfang des vergangenen Jahr- 
hunderts die wichtigsten Navigationshilfen - kaum ein Flugzeug 
ohne Askania-Bordinstrumente in den 1940-Jahren. Diese Luftfahrt- 
| tradition verpflichtet, seit 2006 werden in Berlin-Friedenau hoch- 
wertige mechanische Uhren gefertigt. Die aviatische Vergangenheit 
spiegelt sich in den Namen der Uhren-Modelle wider: der Chrono- 
graph »Tempelhof«, die »Taifun«, »Bremen« oder »Elly Beinhorn« 
Infos: ASKANIA, Tel.: 030 / 20 08 97-0, www.askania-uhren.de 


Taifun Collection, 
gehärtetes Edel- 
stahlgehäuse, 
Präzisions-Aska- 
nia-Werk 2064, 
je nach Modell 
ab 1995 Euro 


Solidus Verlag 
NumisProgramm »Deutschland: 
Schicksalsjahre 1939 — 1945« 


60 Jahre nach Ende des Zweiten Weltkriegs zieht ein neues 

Schaumünzen-Programm Bilanz über die größte militärische 

Auseinandersetzung der Weltgeschichte. Es repräsen- 
| tiert eine sachliche und gleichzeitig numismatisch 
| wertvolle Abhandlung, den zentralen Ereignissen 
und Wendepunkten entscheidender militärischer 


Bedeutung gewidmet. Bei der Auswahl der 
Münzbilder war Objektivität und Sachkenntnis 
oberstes Gebot. Dafür bürgt der Historiker und 
Autor Dr. Christian Zentner aus München, des- 
sen Buch »Der Zweite Weltkrieg« zu den aner- 

| kannten Standardwerken im deutschsprachigen 
Raum zählt und in überarbeiteter Fassung kostenlos 
beiliegt. Die insgesamt 24 Schaumünzen im Durchmes- 
ser zu je 40 Millimeter sind prägetechnisch sehr detailliert, auch 
was die räumliche Perspektive angeht. Letzteres gelang vor allem 
wegen der angewandten mechanischen Reduktion aller Motive 
und des verhältnismäßig hohen Eigengewichts der Schaumünzen 
zu 31,10 Gramm Feinsilber 999/1000. 
Preis der Erstausgabe 29,90 Euro, alle weiteren Münzen 49,90 Euro 


Ein Schwerpunkt 
der Sammlung sind 
Münzbilder, die 
technisches Gerät 
von Luftwaffe, 
Marine und Heer 
im Rahmen ausge- 
wählter Einsätze 
zeigen und jeweils 
von informativen 


Infos: Solidus Medaillen Verlag, Tel.: 086 49 / 393 Themenkarten 
www.mintmaster.de begleitet werden 
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Selten oder auch schon 
vergriffen: Wer Raritäten 
sucht, ist bei Modellbau- 
Perpinias an der richtigen 
Adresse 


Modellbau Perpinias 


Schatzkammer 


Raritätensammlung für Modellbauer, die auf der Suche nach ver- 
griffenen Bausätzen sind: Ob der Kampfhubschrauber MikMi 24 
von Airfix im Maßstab 1:72, die RF-4E Phantom II von Fujimi in 
1:72 oder die Mistel 1 in 1:72 (besteht aus Ju 88 A4 und 

Bf 109 F) - bei Modellbau Perpinias wird man garantiert fündig. 
Wer einen konkreten Wunsch nach einem bestimmten Modell 
hat, kann eine gezielte Suche in Auftrag geben. Georg Perpinias 
verfügt über gute Kontakte zur Modellbauszene und weiß, wo 
die eine oder andere Rarität im Keller schlummert. Darüber hin- 
aus hat der Händler auch die aktuellen Neuigkeiten auf Lager. 
Ein Anruf lohnt sich also immer. 

Inos: Modellbau Perpinias, Tel.: 023 05 / 35 21 00, 
verkauf@modellbau-perpinias.de 


Warbirdmodelle Unterberg 


Auspacken und hinstellen 


Warbirdmodelle Unterberg aus Gelnhausen hat sich auf den Vertrieb 
von Fertigmodellen in Maßstäben von 1:18 bis 1:144 spezialisiert, 
Zum Sortiment gehören Fertigmodelle von den Herstellern 21st 
Century Toys, Admiral Toys, BBI, Authentic Models, Carousel One, 
GMP, Corgi, Hobby Master, Dragon, Century Wings, Sky Guardians/ 
Witty Wings und anderen. Neu im Progamm der Großmodelle in 
1:18 ist die Me 262 Ala in der Ausführung »Gelbe 7« vom JG7 
(siehe Foto oben links) für 85 Euro. 

Ebenso im Angebot: Cockpit-Panels im Maßstab 1:4, sehr detailliert 
und sauber verarbeitet. Momentan erhältlich sind die Panels der 
Flugzeuge Bf 109 G6, Fw 190 A5, 
Ju 87B, P-51D und F-104G. Das 
Cockpit-Panel der Bf 109G (siehe 
Foto oben rechts) ist ca 19 cm breit 
und kostet 149 Euro 

Infos: Warbirdmodelle Unterberg, 
Tel.: 060 51 / 618 98 62, 
www.warbirdmodelle.de 


Focke Wulf 190 D-9 J. Priller Normandy 1:18 


Fertigmodell, Spannweite ca. 58cm, Einklappbares Fahrwerk, Kanzel zu öffnen, incl. Pilotenfigur. 


Limitierte Auflage! 


Mega Angebot 39,99 € 


Top Auswahl « Aktuelle Neuheiten 
Über 250 div. Modelle im Maßstab 1:18 & 1:32 
der Firmen 21st Century Toys u.a. lieferbar. 


Besuchen Sie unseren Internetshop unter: 
www.spiel-hobby-brauns.de 


DER SPEZIALIST FÜR 


MILITÄR-FERTIGMODELLE 


Spiel & Hobby Brauns 


33602 Bielefeld - Feilenstraße 10-12 
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SERVICE Geschenke-Special - Advertorial 


Polarfilm 


Fünf Stunden 


u Luftfahrt 
 &ARHOUR 


Genau das Richtige für lange Winter- 
abende: »Sternstunden der Fliegerei« 
heißt die fünfteilige Serie auf zwei DVDs, 

Lemke in der die spannende Geschichte der 


Heavy Metal bei Modellen Luftfahrt erzählt wird. Folge eins berich- 


tet über die frühen Rekorde, Folge zwei 


Franklin Mint/Armour Collection aus den USA bietet ein einzigartiges Programm über Postflieger (in der Sahara wurde das 
aus über 250 verschiedenen Flugzeugmodellen im Kingsizemaßstab 1:48. Alle Leben Saint-Exuperys mit einem histo- 

h a : X rischen Doppeldecker aufwändig nach- 
Flugzeuge sind hochwertige Standmodelle komplett aus Metall, fertig montiert und gespielt). Der dritte Teil widmet sich 
bemalt. Die Palette beginnt bei historischen und weltbekannten Flugzeuglegenden Luftschiffen, Teil vier Flugbooten (das 
aus dem Zweiten Weltkrieg und führt bis hin zu modernen Jets. Seit fünf Jahren Drehteam durfte einen Lös satz 
bringt der deutsche Generalimporteur Lemke jährlich deutsche Sondermodelle begleiten), und in der fünften Folge 
auf den Markt: Zusammen mit Lufthansa wurden bereits auch einige Zivil- »geheime Kapitel der Raumfahrt« geht's 


um so mysteriöse Themen wie Killer- 


varianten der DC3, Ju 52 und aktuell der Junkers F13 produziert. satelliten. Die Lang HA 
Die Ju 52 »D-AQUI« beispielsweise wiegt gut fünf Kilo, hat eine Spannweite von Teile wurde miteinenrendninterten 
65 cm und ist 45 cm lang. Die Preise liegen zwischen 59,90 und 144,90 Euro. Preis ausgezeichnet. Preis: 19,95 Euro 
Infos: Lemke GmbH, Tel.: 021 29 / 93 69 12, www.lemkecollection.de Vidicom Medienproduktion, 


Tel.: 040 / 22 21 33, www.vidicom-tv.com 
ME-262 A2 1:18 / ME-262 Bl 1:18 
J67 „GELBE 7“ OFW HEINZ ARNOLD 


NACHTJÄGER „ROTE 10“ 10./NJ6 11 
Fertig-Standmodell in 


ion des 


Länge: ca. 58 cm 


- Fahrwerk einziehbar, 
- detailliertes Cockpit 


bewegi 
- alle Ruder leichtgängig 
DR 1073 sehr feine Gravuren 
Sofort lieferbar! Inklusive: 
Pilotenpuppe mit Sauerstoffmaske, 
ansteckbare Zusatztanks und Sprengbomben 


Best.-Nr.: V-1081 
Ab ca. Januar "O8 lieferbar! 


In 1:18 lieferbar u.a.: Stuka, Bf-109, F-86, F-104G, usw. 


Viele weitere Modelle in den Maßstäben 1:18, 1:32, 1:48 
und 1:72 lieferbar. Wir führen Fertigmodeile von 

21st CenturyToys, Admiral, BBI, Corgi, Hobby Master, 
Sky Guardians/ Witty Wings, Dragon, Century Wings, 
Easy Model, Carousel 1, Armour, Authentic Models, usw. 


www.warbirdmodelle.de 


Warbirdmodelle Unterberg 
Lindenstr. 8 


D-63571 Gelnhausen 
Tel.: 0 60 51 - 6 18 98 62 
Fax: 0 60 51 - 6 18 98 63 


www.warbirdmodelle.de 
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Spacetime 


Mit einer Uhr, die so stabil aussieht wie 
die Fortis B-42, kann man überall hin — 


sogar ins All. Dort findet sich der Automa- 


tik-Chronograph Titan nämlich am Hand- 
gelenk von Weltraumfahrern: Der Official 
Cosmonauts Chronograph Titan begleitet 
seit mehr als zehn Jahren Kosmonauten 
bei Missionen in die Schwerelosigkeit und 
an Bord der internationalen Raumstation 
ISS. Krone und Drücker haben eine Kaut- 
schukbeschichtung, die Unterseite hat 
eine Bodenprägung mit Raumfahrtemble- 
men. Im Inneren verrichtet ein Valjoux-Au- 
tomatikwerk Kaliber 7750 seinen Dienst 
Preis: 2560 Euro. 


€ DELLBAU Z 
e ERPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 | 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


Infos: Fortis, Tel.: 050 66 / 90 21 80, 


oder info@fortis-watch.de 


| > |timites edition 


TI Mod. 8000 MB 


»Richthofen« 


F R 6 RTEITOR 


Seit 50 Jahren = Made in GERMANY. 


£ i 


Roter Baron 
Mod. 2020 MB 
»Richthofen« 


50 Jahre Uhrmacherkunst aus Leidenschaft. 


Qualität trifft H 


ndwerk - Hochwertige Sammlerstücke - Made in Germany 


Schweizer Präzisionswerke Valjoux 7750 (Chrono) / ETA 2824-2 (Automatic) »Massives, mattiertes Edelstahlgehäuse 
Gewölbtes, innen entspiegeltes Saphirglas (Chrono) »Sichtboden mit Saphirglas (Chrono) »Zeiger & Ziffern „super LUMINOVA“ 
Automatic-Gehäuse in Edelstahl mit Saphirglas und Sichtboden (Automatic) 


Erich Fröhlich + Kandelstraße a 75334 Straubenhardt » Tel. +49 (0) 70 82.30.25 + Fax. +49 (0) 7082.30 26 
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Messerschmitt Bf 109 G-14 


»109«-PROJEKT SCHREITET VORAN 


Oldtimer Lkw und 


Messerschmitts =-= 


Wer von renommierten Häusern wie dem Technikmu- Dh 


seum Berlin und dem Luftwaffenmuseum Gatow Auf- 
träge bekommt, gehört schon zur Profiliga der Oldtimer- 
Restauratoren. So wie Werner Kölzsch aus Delitzsch oww 


OBEN Werner 
Kölzschs eigene 
Bf 109 G-14 
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nn 

ber die Restaurierung einer Bf 109 

G-14in Delitzsch bei Leipzig haben 

wir schon mehrfach berichtet. Vor 
fünf Jahren bezog Erbauer Werner 
Kölzsch einen alten Bauernhof in der Re- 
gion und hat sich eine neue und wesent- 
lich größere Werkstatt eingerichtet. Es ist 
also an der Zeit, mal wieder vorbeizu- 
schauen. 

Seit 2002 hat sich viel getan. War das 
erste Jahr noch ausgefüllt mit der Re- 
novierung des Gebäudes und der Re- 
kultivierung des stark verwilderten 
Grundstücks, so hat er nun auf 400 Qua- 


to h 


dratmeter wesentlich bessere Bedingun- 
gen für den Bau von Flugzeugkompo- 
nenten, Oldtimerrestaurierungen und 
andere Kundenaufträge. 

Für die Blechbearbeitungen stehen nun 
alle erforderlichen Maschinen zur Verfü- 
gung. In einem Werkraum mit Holzbear- 
beitungsgeräten werden die benötigten 
Formen für Blechteile hergestellt. 


Historisches Werkzeug 

Die Aufträge aus dem Flugzeugbau dre- 
hen sich überwiegend um Teile für die 
Klassiker Focke-Wulf Fw 190 und Mes- 


Kölzsch` 


= 


Re a und Rekonstruktion 
sto r Te s 


: 0174/8398006 
ine.de 


OBEN Die »Visiten- 
karte« an der Werk- 
statt 


Fotos P, W. Cohausz 
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RECHTS Fast wie bei 
Erla: Messerschmitt 
Bf 109 G Serienbau 

im Jahre 2007! 


UNTEN RECHTS 
Brandschott, 
Gurtkasten und 
Motorträger der 
Bf 109 G-14 


UNTEN Wichtig: 
Zeichnungen, Werk- 
zeuge und Blech- 
reste für den Bau 
von Kleinteilen 


serschmitt Bf 109. Da die hierfür erforder- 
liche Flugzeugbautechnik langsam »aus- 
stirbt«, hat Werner Kölzsch sich einige 
historische Blechbearbeitungswerkzeuge 
beschafft, darunter auch originale Niet- 
werkzeuge der Firma Junker: 

Die Blechteile stellt er soweit möglich 
nach originalen Werkszeichnungen her. 
Stehen diese nicht zur Verfügung, wird 
nach historischen Originalteilen gearbei- 
tet. Auch verbogene und korrodierte 
Wrackteile geben hier wertvolle Hin- 
weise. Aufgrund der guten Referenzen 
ist Werner. Kölzschs Werkstatt inzwi- 


flugzeug-classic.de 12/2007 


schen gut ausgelastet. Auch von renom- 
mierten Museen wie das Luftwaffenmu- 
seum in Gatow oder das Deutsche Tech- 
nikmuseum (DTM) in Berlin erhält er 
Aufträge. 

Eines der größten Projekte ist momen- 
tan der Aufbau der vier Motorhauben für 
die Focke-Wulf Fw 200 C des DTM. Die 
originalen Blechteile dienen als Muster 
oder werden bei entsprechendem Zu- 
stand miteingebaut. Zahlreiche Bau- 
gruppen müssen jedoch neu gefertigt 
werden. Hierbei verwendet Kölzsch - so- 
weit noch vorhanden - teilweise histori- 


CHRONOSWISS 
zination der Mechanik 


ID) zes Fluss. Wer 
keine hat, kann sich auch keine 
nehmen. An einem Ort, der zum 
Verweilen einlädt, finden wir Zeit, 
den Augenblick zu genießen. Und 
spüren, was wirklicher Luxus ist: 


über Stunden und Minuten so zu 


verfügen, wie es uns gefällt. 


Erleb: 


ord 
bei Chron 
Karlsfeld/M; 
Fax +49 (0)8131 


77-99, www.chronoswiss.de. 


RTA Messerschmitt Bf 109 G-14 


Nachbarschaft 


Werner Kölzsch be- 
wegt sich auf histori- 
schem Boden. Denn 


die in der »Erla-Maschi- 


nenfabrik Leipzig« ge- 
bauten Messerschmitt 
Bf 109 wurden damals 
zum Teil auf dem Flug- 
platz in Delitsch einge- 
flogen. Den Platz exis- 
tiert heute allerdings 
nicht mehr 
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sche Reparaturbleche und moderne Air- 
bus-Bleche. Die zweite Motorhaube ist 
bereits fertig und muss nur noch lackiert 
werden. Etwa zweieinhalb Monate Ar- 
beit stecken darin. 

Neben der Fertigung von Flugzeugtei- 
len wird der gelernte Kfz-Mechaniker 
auch mit zahlreichen Aufträgen aus dem 
Automobilsektor eingedeckt. Zum Bei- 
spiel Restaurierungen von Oldtimern, 
aber auch ganz alltägliche Reparaturen 
und Umbauten von Lkw-Tanks füllen die 
Tage aus. Das ist Werner Kölzschs Le- 
bensunterhalt. Er ist überwiegend »Ein- 
zelkämpfer«. Immer wieder hilft auch 
sein Vater mit und manchmal beschäftigt 


er Lehrlinge oder Praktikanten für Aus- 
bildungszwecke. 

Aus diesem Grund geht es mit seiner 
eigenen Messerschmitt Bf 109 G-14, quasi 
eine Feierabendbeschäftigung, nur lang- 
sam voran. Sie dient auch als Referenz- 
objekt. 

Vom Motor sind bereits zahlreiche 
Komponenten vorhanden und aufgear- 
beitet. Auch das seltene Motor-Getriebe 
ist vorhanden. Fertig ist auch der Propel- 
lerspinner, eine passende Luftschraube 
fehlt noch. 

Ein Zylinderblock ist derzeitig beim 
Schweißen. Besonders heikle Arbeiten 
muss auch Kölzsch an Spezialisten verge- 


í 


LINKS Das Cockpit 
von Werner 
Kölzschs 

Bf 109 G-14 


GANZ OBEN Die 
Tragflächen sind im 
Rohbau fertig 


OBEN Details am 
Rumpf 
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Eine deutsche 
Legende 


Au toClassic 


BILE 
ZIN FÜR HISTORISCHE DEUTSCHE AUTOMO! 
GA 


AutoClassic 


pas MA 


Richtig hoa g 
einlagern 
OBEN Eine Bf 109 G 


Holmbrücke auf der 
Werkbank 


LINKS Ein weiterer 
Bf 109 G-14 Rumpf 
nimmt Gestalt an 


Bf 109 G-14 


Die Baureihe G14 
tauchte ab dem Som- 
mer 1944 auf. In ihr 
sollten Verbesserun- 
gen der G6 serien- 
mäßig einfließen. Vor 
allem war der Einbau 
des höhenoptimierten 
DB 605 AS vorgese- 
hen. Viele Maschinen 
erhielten jedoch als > Pi 
Triebwerk einen DB Restaurierungs-Berichte 
605 AM (Motor mit und umfangreiche Kaufberatungen 
Flüssigkeitseinsprit- 
zung zur Leistungs- 
steigerung). Ähnlich Club-Reportagen, Werkstatt-Portraits, 
uneinheitlich wie bei . . 
Es summt und klackt und leuchtet der Baureihe G6 ge- Termine und Kleinanzeigen 
Vor dem Brandschott sind bereits die staltete sich auch hier 
Motorträger, der Gurtkasten und zahlrei- Eu ge Und wie immer: 
che A: ungsteile montiert. Die A t A 
Fating im Cockpit Gnd ioi ei 100% Deutsche Klassiker! 
weitgehend vollständig. Z: hlreiche Ge- Fertigungsstätten 

te und Instrumente funktionieren schon, 

eine Vorführung zeigt. Da summt, 

klackt und leuchtet es wirklich schon be- 
eindruckend. Würde man in der Werkstatt b 
noch eine CD mit den Motor- und Flugge- = am AIO 4 T 
räuschen der Bf 109 G-2 » arze 6« ab- - 
spielen, die Illusion wäre peri 


vwTyp3 


N. 
Geschichte | Technik | Preise \ pə 


ben. Immerhin soll der Motor eines Tages 
lauffähig sein. 
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DESSEN Messerschmitt Bf 109 G-14 


Werner Kölzsch 
prüft die angeliefer- 
ten Teile für eine 
Fw 200 C Motor- 
haube. Einiges 
kann nur noch zum 
Nachbau dienen 


Kontakt 


Ein Kontakt zu Werner 
Kölzsch ist auch über 
seine Website 
www.koelzsch-restau- 
ration.de möglich. 
Dort können Sie auch 
die beiden früheren 
Artikel aus FLUGZEUG 
CLASSIC nachlesen 
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In einem Nebenraum entstehen die 
Tragflächen für die G-14. Die rechte 
stammt von einer abgestürzten Messer- 
schmitt und ist zur Hälfte original. Nach 
dem Säubern und Richten wurde nach 
dem Vorbild des rechten zunächst ein 
Holm für die linke Fläche nachgebaut. 
Ende 2006 wurden die Holme zur Probe 
erstmals montiert. 


Der Winter hilft beim Bau 

Danach begann zunächst der Aufbau der 
rechten Fläche. Eine mühsame Arbeit 
war die Fertigung der Rippen, bei der 
auch Vater Kölzsch schließlich mitan- 
packte. Neubauten sind auch die Fahr- 
werksschächte und die Randbögen. 
Grundlagen für die Tragflächen sind 
Zeichnungen, Originalteile und Infor- 
mationen aus zahlreichen Kontakten zu 
Museen und anderen Restauratoren und 
Sammlern. 


Inzwischen sind beide Flächen im 
Rohbau fertig. Die Beplankung führen 
beide überwiegend mit noch vorhande- 
nen originalen Reparaturblechen durch. 
Eine Rarität ist die Aufhängung für die 
Morane-Antenne des FuG 16 ZY. 

Bei der Fertigstellung der rechten Flä- 
che hilft die Jahreszeit: Im Winter lassen 
die Arbeiten an Haus und Garten nach. 
Danach folgt nach diesem Vorbild die 
linke Fläche. 

Momentan baut Kölzsch nebenher im 
Kundenauftrag zwei komplette Rümpfe 
für Bf 109 G-14/AS. Darin wollen zwei 
Sammler ihre Ausrüstungsteile präsen- 
tieren. 

Insofern ist in Werner Kölzschs Werk- 
statt quasi ein kleiner Zweigbetrieb der 
»Erla Maschinenfabrik Leipzig« entstan- 
den. Die hat bis 1945 als drittgrößter Her- 
steller für Messerschmitt mehrere Tau- 
send Bf 109 gebaut. PETER W. COHAUSZ 


GANZ OBEN Die fer- 
tige zweite Condor- 
Motorhaube für das 
DTM in Berlin 


OBEN Wer histori- 
sche Flugzeuge 
nachbaut, braucht 
ein gutes Nieten- 
sortiment! 
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Ben ur L — ı— 


á 
4 et 


Wählen Sie das schönste 


Titelbild d des TaN 2007 


ua gewinnen Sie a f im Merk von UBER! 1000 Euro! 


Welches der zwölf Titelbilder des Jahres 2007 ist Ihr Favorit? 


ER = 


» 3/07 März 


» 9/07 September 


» 10/07 Oktober » 11/07 November 


| Und so wird's gemacht: 
“Klicken Sie einfach unter www.flugzeug-classic.de Ihren Favoriten an 
“oder schicken Sie eine Postkarte mit Angabe der Ausgabennummer oder des Monats Ihres Lieblings- 
Titels an FLUGZEUG CLASSIC, Stichwort »Schönstes Titelbild«, Postfach 80 02 40, D-81602 München. 


Unter allen Teilnehmern verlosen wir + einen RIMOWA-Koffer »Topas« im Wert von 519 Euro, 
+ zehn Exemplare »Das große Junkers-Flugzeugbuch« (regulärer Preis 29,95) 
e zehn Kalender FLUGZEUG CLASSIC 2008 (regulärer Preis 24,95). 
Teilnahmeschluss ist der 31. Dezember 2007. 


Die Gewinner werden schriftlich benachrichtigt. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Nicht zur Teilnahme am 
(Gewinnspiel berechtigt sind Mitarbeiter des Verlagshauses GeraMondjBruckmann und deren Angehörige. 
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UNSER NEUER INTERNET-AUFTRITT 


WWW. ROH 


FLUGZEUG CLASSIC ist mit einem 
völlig neuen Internet-Auftritt online. 
Mit vielen News und Informationen, 
einem Kleinanzeigenmarkt und 
einem neuen Forum für alle Freunde 
der historischen Luftfahrt 


T inil pee 
Willkommen auf der neuen Wet 
flugzeugclassic.de! 


wi) Br 


Monat für Monat werden wir unser Angebot 


AKTUELLE MELDUNGEN unsere Redaktion Ba SET Funktionen erweitern. Sie können dabei mit 
jl ie ii News wie Sie die neuen Seiten finden, was Sie vi 
und ihre Korrespondenten halten Sie über alles auf dem E Termine: für verbesserungsfählg haken. Die FLUGZËI 
Laufenden, was »zwischen zwei Heften« am Himmel und b TV- und Filmtipps sich auf Ihr Feedback: > redaktion@flugze 
Boden passiert. b Flugwetter 
$ Forum Aktuelle Meldungen 


VERANSTALTUNGSTERMINE ob Airshow, 
Mess oder Ausstellung - hier finden Sie alle Termine für 
Luftfahrt-Enthusiasten. Und selbstverständlich können Sie 
auch Ihre Veranstaltungshinweise selbst eintragen. 


TV- UND FILMTIPPS was fliegt aktuell durchs 
Fernsehen? Alle Reportagen, Dokus und Spielfilme auf ei- 
nen Blick, die für Flugzeugfans interessant sind - immer 
topaktuell und von Experten gesichtet. 


26.10.2007 
me Hurricane abgestürzt 

e Ze Kurz vor Redaktionsschi 
2 traurige Meldung: Am 1! 

Charity Airshow der Roy 

Shoreham, England, die 

bei einem Schau-Luftka 

Hurricane und einer Boı 


Airshow 

Heli Flugzeug Balon 
Luftschiff uvm Auch 
Geschenkgutscheine 
24h 

www.iuftspon.de 


26.10.2007 
Restaurierung fast ab 
Der ehrgeizige Plan, die 
Pemberton and Sons Av 
wieder in flugfähigen Zu 
gediehen 


WETTER auf die Airshow oder doch besser ins 
Museum? Wenn Sie wissen wollen, was die Meteorologen 
zu sagen haben: Mit einem Klick finden Sie die besten Wet- 


ME, nich Flight 


Academy 
PPL - CPL - ATPL-IR 23.10.2007 


r, ia Pi = . IFR - MEP 
terlinks für alle Regionen im In- und im Ausland. el ten Modellbauwelt Hambı 
MWST - befreit ! Ausstellung im Novembi 


waw. MFA. aoro »Super Connie« 


KLEINANZEIGEN Hier suchen und finden 

Luftfahrt-Begeisterte alles für ihr Hobby: vergriffene Bü- 
cher und Modelle, Uhren, Flugzeugteile, Sammelstücke, 
Liebhaberobjekte aller Art und vieles mehr. Für private In- SHOP Wir empfehlen Ihnen Bücher und DVDs 


Fertig 


serenten ist die Aufgabe der Kleinanzeigen kostenlos! für Hobby - die Sie ebenso wie ältere Ausgaben von 
FLUGZEUG CLASSIC gleich bei uns im Shop kaufen 
FORUM Das sind Ihre Seiten! Hier können Sie sich können. Stöbern Sie nach Herzenslust in unserem 


austauschen zu allen Themen rund ums Thema Luftfahrt- umfangreichen Verlagsprogramm und entdecken Sie 
Oldtimer und Warbirds, über Modelle und natürlich auch Tag für Tag interessante Neuheiten — und viele 
zum aktuellen Heft. Schnäppchen! 
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tue Features und 
in! - Schreiben Sie uns, 
vermissen, was Sie 
\SSIC-Redaktion freut 
sic.de 


bi 5 b All 
irn der Isetta bis zur 


classic.de 


Internet lebt vom Mitmachen ... 


Monat für Monat werden wir 
Bi unser Angebot um neue Funktionen 
erweitern. Schreiben Sie uns, wie 
Sie die neuen Seiten finden, was Sie 
a Jetzt vielleicht vermissen, was verbessert 
teste} $ 

a Onlir werden sollte. Wir freuen uns auf 
Ihren Besuch und auf Ihr Feedback 


unter www.flugzeug-classic.de 


rN 
empfehlen > Sitemap > Kontakt `F Warenkorb 


ugereichte uns eine \ Iinhaltsverzeichnis. = | N-Zoom. ‚Merken! 


40C, N5839, bei 
(Spokane, Washington) 
zu versetzen, ist weit 
29.10.2007 
50 Jahre Sputnik 
(Phoenix - 21:00 - 2 


NE 162 SALAMANDER-REPRO AUS ORIGINALTEILEN 


AKTUELLES HEFT egoon » 
Das ist der Clou auf unserer Web- H 
site: Sie können online durch -Projekt 


das aktuelle Heft blättern und be- „ 
reits einen ersten Eindruck gewin- 


nen, noch bevor Sie die Ausgabe e pas E Sig i ar zana f 
am Kiosk in der Hand halten! ETit pa ia atp 


flugzeug-classic.de 12/2007 71 


UNFALLREPO 


Robuster und bewährter Russe mit Nostal- 
gie-Look: Yak-18T 


YAK-18T IN NÖTEN 


Aufschlag im Kornfeld 


Eine Triebwerksstörung kurz 
nach dem Start zählt zu den 
»worst-case«-Szenarios im 
Pilotenleben. Dann sind 
schnelle Entscheidungen ge- 
fragt - und auch ein bisschen 
Glück. Wie im Fall einer Yak- 
18T in Raron, Schweiz 


ilotenfehler« lautet allzu oft das 

traurige, Fazit eines, nüchternen 

Flugunfallberichts. Die Vermeid- 
barkeit eines so verursachten Unfalls 
schwingt dabei stets hörbar mit. Oft ist es 
eine ganze Kette von Pilotenfehlern, die ei- 
nen hoffnungsvoll begonnenen Flug inei- 
ner tödlichen Katastrophe/enden lassen. 
Nicht so bei der gecrashten Yak-18T. 

Da hat der Pilot offenbar richtig rea- 
giert, als der neunzylindrige Sternmotor 
des ‚Viersitzers zu Spucken begann. Und 
dies zu einem denkbar ungünstigen Zeit- 
punkt: während des Steigflugs, kurz nach 
dem Abheben. Ähnliche und gleiche Si- 
tuationen gehen nicht immer so glimpf- 
lich aus. Piloten unternehmen einiges, um 
sich selbst UND ihr Flugzeug zu retten, 
wenn sie in Schwierigkeiten geraten. 
Wirklich gute Piloten tun das, was sie 
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schon als Flugschüler gelernt haben: be- 
denkenlos »Materialeinsetzen« und dabei 
ein beschädigtes oder zerstörtes Flugzeug 
in Kauf nehmen. Blech ist eben doch er- 
setzbar .... 


Reiseflugzeug mit Akro-Herkunft 

Die Yak-18 ist ein.klassischer Kunstflug- 
Bolide, der weltweit seine Fans hat. Als 
zweisitziges Trainingsflugzeug für die 
künftige Flieger-Elite der Roten Armee 
konstruiert, flog die)erste Version schon 
1946. Über die Jahre und Jahrzehnte hin- 
weg sind verschiedenen Ausführungen 
dieses robusten 'Fluggeräts herausgekom- 
men — mit Sporn- oder Bugrad, als Tan- 
demsitzer und »Side-by-Side«-Variante. 

Insgesamt sollen 8000 Jak-18 gebaut 
worden sein. Die letzte und »zivilste« Ver- 
sion nennt sich Yak-18T. Der Viersitzer war 
1967 erstmals im Westen zu sehen und 
wirkt heute eher wie ein bullig geratenes 
Reiseflugzeug. Der M 14P Neunzylinder 
leistet 265 kW, rund 350 PS. Mit einem’sol- 
chen Musterereignetesich derCrashinder 
Schweiz. 

Die 'Motorfluggruppe Oberwallis auf 
dem/Flugplatz. Raron in der französischen 
Schweiz richtet jährlich ein Flugwochen- 
ende aus. So auch 1998. Am Freitag, dem 
17. Juli, war die mit russischem Kennzei- 
chen fliegende Yak-18T eingetroffen. De- 
ren üblicher Standort ist Hohenems in 
Österreich. Der 50-jährige Schweizer Pilot 


verfügt über eine Flugerfahrung von ins- 
gesamt 252 Stunden. Weit mehr als die 
Hälfte. davon kann’er auf der Yak verbu- 
chen. 

Arm Sonntagnachmittag bereitet er sei- 
nen Rückflüg nach Hohenems vor. Eine 
Passagierin wird ihn begleiten. Doch der 
Sternmotor macht Probleme beint An- 
springen. Der Druckluftanlasser bringt 
das Triebwerk nicht in Gang, und so muss 
der Propeller wie einst von Hand ange- 
worfen werden." Soweit nichts wirklich 
Ungewöhnliches. Die Maschine beschleu- 
nigtauf der Startbahn 28 und hebtbei 130 
km/hiab. 

Mit 32 Grad Außentemperatur ist,der 
21. Juli 1998 ein heißer Sommertag. Um 
den Motor nicht zu Überhitzen, lässt der 
Pilot die Yak nur gemächlich steigen. In 
etwa30 Metern Höhe willer das Fahrwerk 
einziehen, als unvermittelt die Drehzahl, 
des’Motors nachlässt, Der Schweizer rea- 
giert schnell und will per Handpumpe 
den Sprit direkt in die Zylinder befördern, 
aber dort scheint nichts anzukommen. 
Schlimmer: Die Leistung fällt weiter ab. 
Zuerst denkt der Pilot noch daran, zum 
Flugplatz zurückzukehren. 

Einen Notruf, in dem er von »schweren 
Motorproblemen« berichtet, an: die Flug- 
leitung hat er bereits abgesetzt. Höhe und 
Geschwindigkeit kann er noch‘ halten, 
wenn auch mühsam; noch läuft der Mo- 
tor. Er will es auf der Gegenrichtung 10 
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Der Platz Raron 


Der-Flugplatz wurde 

- während Anfang der 
1940er-Jahre gebaut; 

seit 1941 wurde von 
einer Graspiste aus 
‚geflogen. 1942 
entstand der erste 
Hangar, gleichzeitig 
wurde/mit den 
Planierarbeiten für die 
900 m lange Piste 
begonnen, acht 

ti Flugzeugunterstände 
entstanden. 

Früh stand fest, dass 
sich Raron für Jets 
oeignet. 1957 wurde 
mit dem-Bau der 
 Flugzeugkavernen und 
weiterer unterirdischer 
Anlagen begonnen. 

. Bis zur Ausmusterung 
der Hawker Hunter 
aus dem schweiz“ 
erischen Flugdienst 

I Ende 1994. war Raron 


versuchen, doch-er.muss bald erkennen, 
dass weder Höhe noch die verbliebene 
Motorleistung für eine sichere Umkehr- 
kurve ausreichend sind. Nun gilt es, die 
Maschine ‚möglichst im Geradeausflug 
außerhalb. des Flugplatzes herunterzu- 
bringen. Zu seiner Rechten und nur etwa 
20 Meter unterihm verläuft eine Hoch- 
spannungsleitung. 


»Notlandemöglichkeiten 
relativ beschränkt« 
Der Pilot drückt die Yak in eine Rechts- 
kurve und gerät dabei so tief, dass er die 
Kabel unterfliegt. Das Seitenleitwerk 
kappt zwei davon, die linke Tragfläche 
berührt eine. weitere. Leitung. Dann 
schlägt das Flugzeug mit ausgefahrenem 
Fahrwerk in ein Kornfeld. Die durchtrenn- 
ten Kabel verursachen einen Kurzschluss, 
der das Feld in Brand setzt. Das Flugzeug 
kommt schwer beschädigt zum Liegen, 
doch der:Pilot und seine Passagierin kön- 
nen Sich aus dem Wrack unverletzt be- 
freien. Das Ende der Startbahn von Raton 
liegt nur zwei Kilometer ħinter ihnen. 
Die Schweizer Unfalluntersucher neh- 
men den Unfall sehr genau. unter die 
Lupe. Bei Sichtung seiner Unterlagen 
und der Flugvorbereitung istdem Piloten 
nichts vorzuwerfen. Innerhalb der ver- 
gangenen drei Monate ist er 20 Flugstun- 
den auf dem Unfallmuster unterwegs ge- 
wesen. Auch die Yak-18T war flugtüchtig 
und wurde im Rahmen ihrer Betriebs- 
grenzen bewegt. Ebenso scheint der rus- 
sische Sternmotor technisch fit gewesen 
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zu sein; jedenfalls können die Sachver- 
ständigen nichts Auffallendes feststellen. 

Man rekonstruiert sogar den letzten 
Flug der Yak und fliegt die Strecke ab. Da- 
bei stellt man nüchtern fest, dass»die Not- 
landemöglichkeiten relativ beschränkt 
sind«. Im Klartext bedeutet das wohl, dass 
der Yak-Pilot kaum Chancen auf eine voll- 
ends geglückteAußenlandung gehabt hat. 

Weshalb das Triebwerk in der wichti- 
gen Steigflugphase seinen Dienst quittiert 
hat, bleibt unbeantwortet. Lapidar ist von 


einer »Störung im Bereich der Treibstoff- ` 


zufuhr« die Rede. Klar ist wenigstens, 
dass der Motor beim Aufschlag noch ein 
wenig Leistung abgab. Das belegen die 
Propellerblätter, von denen nur mehr 
Splitter vorhanden sind. Als der Pilot der- 
angeschlagenen Yak-18T auf die soge- 
nannte (und’öfttödliche) »Krampfkurve« 
zurück zum Flugplatz Räron verzichtete, 
war es vermutlich die einzigerichtige Ent- 
scheidung - getroffen innerhalb von we- 
nigen Augenblicken. 

Doch wie ihre deutschen Kollegen von 
der »Bundesstelle für Flugunfallunter- 
suchung« (BFU) in Braunschweig, verknei- 
fen sich auch die Schweizer Unfallermittler 
vom »Büro für Flugunfalluntersuchungen« 
in Bern jegliche rechtliche Stellungnahme 
oder gar Schuldzuweisung. Ihr Anliegen 
gilt der Information und Prävention. Daher 
werden die Ergebnisse von Unfalluntersu- 
chungen in der Luftfahrt‘/(wie diese hier) 
nicht als Interna behandelt, sondern öffent- 
lich. zugänglich gemacht. Als Fallbeispiel 
für andere Piloten. STERAN BARTMANN 


Der Pilot folgte 
der Abflugroute, 
südöstlich der 
Ortschaft Nieder- 
gesteln crashte 
die Einmot 


Das BFU 


»Büro für 
Flügunfalluntersu- 
chungen« heißt das 
schweizerische 
Pendant zur 
deutschen 
»Bundesstelle für 
Flugunfalluntersuch- 
ung«. Es nahm seine 
‚Arbeit im Jahre 1960 
auf. Die Behörde.ist in 
Bern beheimatet 
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F-/RF-/TF-104G 


Starfighter-Parade 


Lockheed F-104 Starfighter 


Die Hundertvier ist unter 
Modellbauern sehr beliebt. 
Kein Wunder also, dass 
man sich durch eine 

Fülle von Bausätzen kämp- 
fen muss. Wir haben das 
für Sie getan 


RF-104G Aufklärer, 23+09, MFG 2, Revell Modell in 1:72 


Ahoi: Die Aufklärungsversion der F-104 
flog auch bei der Marine über viele Jahre 
hinwegbis Mitte der 1970er-Jahre. Der Um- 
bau des Kits gestaltete sich nicht allzu 
schwer, wobei sich die Eigenbauteile auf 
dieVerkleidung für die Kamera unten am 
Rumpf und das seitliche Objektivfenster in 
Flugrichtung links hinter dem Cockpit be- 
schränkten. Das fertige Modell wurde im 


damals üblichen Zweifarbenanstrich Ober- 
seite Basaltgrau (RAL 7012) und Unterseite 
weißaluminium (RAL 9006) gespritzt. An 
die Tip-Tanks brachte der Erbauer die 
leuchtorangen (RAL 2005) Markierungen 
an. Für die Abziehbilder fand ein Bogen 
von Micro Scale Verwendung. Mit einem 
hellen Gelb aus der Airbrushalterte Harald 
Ziewe die RF-104G dezent. Fotos: Harald Ziewe 


TF-104G, BB+103, WaSLw 10, Hasegawa Modell in 1:48 


Das relativ neue Hasegawa-Modell der 
TF-104G wurde als Trainingsmaschine 
der WaSLw 10 aus Nörvenich später Je- 
ver gebaut. Man kann den Kit aus der 
Schachtel bauen, denn er lässt keine 
Wünsche offen. Der Starfighter erhielt 
den naturmetallenen Anstrich, der hier 
mithilfe einer Alufolie erzielt wurde — 


eine glänzende Vorstellung. Die Beschrei- 
bung der Vorgehensweise beim Beplan- 
ken mit Alufolie hat Harald Ziewe in 
FLUGZEUG CLASSIC 3/4 2001 anhand 
des Modells der F-104C im Maßstab 1:48 
aufgezeigt. Die Abziehbilder stellte er 
aus dem F-104-Bogen von Victory Pro- 
ductions VPD48003 zusammen. 


Literatur-Tipps 


Squadron Signal in 
action No. 27 und 
135 - ca. 13,00 € 


un 


Warpaint Series 

No. 43 - Lockheed 
F-104G Starfighter — 
Charles Starface — 
ca. 17,00 € 


Lock On No. 1-F- 
104G/J Starfighter — 
Verlinden Publication 


PROFILES Q 


en 


On Target Profiles 
No.1 -F-104 
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F-104G, 26+74, MFG 2, Revell Modell in 1:48 


Eine Nummer größer: Dieser Bausatz ist 
der Hasegawa-Kit, der von Revell in 
Deutschland vertrieben wurde. Der Bau 
erfolgte ebenso wie die TF-104G aus der 


Schachtel. Die Farbgebung entspricht 
dem Zweifarbenschema. Die Decals wur- 
den aus dem Victory Productions Bogen 
VPD48003 zusammengestellt. 


F-104G »Vikings«, 26+72, MFG 2, Esci Modell in 1:72 


Um endlich einmal eine farbenfrohe F- 
104G zu bauen, entschied sich Harald 
Ziewe für das Modell des Flugdemons- 
trationsteams »Vikings« vom MFG 2. Das 
Modell entstand vor einigen Jahren aus 
dem Esci-Bausatz. Die Farben entspre- 


chen den Landesfarben von Schleswig- 
Holstein. Die Dekoration der F-104 
wurde wiederum mit Micro Scale Decals 
vorgenommen. Die zweite Maschine die- 


ses Demo Teams der Marineflieger trug , 


die Kennung 26+63. OTHMAR HELLINGER 


F-104G von »21CenturyToys« 


Dieses große Fertigmodell aus dem Hause 
»21CenturyToys« wird in einem sehr stabilen 
Karton geliefert. Die Teile sind durch beschich- 
tete Drahtbinder in der Blisterunterlage und teil- 
weise mit einer Klemmvorrichtung gesichert. 
Der Zusammenbau der F-104G-Teile gestaltet 
sich einfach und in kurzer Zeit ist der Flieger 
endmontiert. Das fast einen Meter lange Modell 
hat viele bewegliche Teile wie Einziehfahrwerk, 


Vorflügel, Ruder und Kanzelhaube. Die Baugrup- 
pen sind recht gut verarbeitet und mit einer au- 
thentischen Lackierung bzw. Decals versehen. 
Für F-104-Fans und Sammler des großen Maß- 
stabs ein empfehlenswertes Modell. Preis bei 
Warbirdmodelle Unterberg 79,00 €. 

TEXT/ FOTOS OTHMAR HELLINGER 


Bausätze 


Modellbausätze 
F-/RF-/TF-104G in 
verschiedenen 
Maßstäben: 


F-104G Modelle in 1:72 


Revell Academy 


TF-104G Modelle in 1:48 


Hasegawa (2) 


F-104G Modelle in 1:48 


Revell Hasegawa 


F-104G Modelle in 1:144 


ag 


Revell 
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MOJN Do 17 2/215 


DO 17 Z UND DO 215 


Aus 17 
wird 215 


Zwar gibt es von der 

Do 17 Z und 215 B mittler- 
weile recht gute neue Kits. 
Doch der Sekundärmarkt 
bietet nach wie vor alte 
Bausätze der Do 17 Zvon 
Monogram, Frog und Revell 
an. Wir haben uns zwei 
davon vorgenommen 


Dornier Do 17 Z 

Unser Modell der Do 17 Z entstand aus 
dem Monogram-Bausatz mit seinen zwar 
gut strukturierten Oberflächen, die je- 
doch viele erhabene Details aufweisen. 
Hier hilft nur, alles abzuschleifen und 
nachzugravieren, um eine Detaillierung 
mit Gravuren hervorzubringen, wie sie 
heute Standard sind. Das Fahrwerk ist fi- 
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IN 1/72 


ligran, die Räder gut getroffen; als ebenso 
gelungen erweisen sich die Klappsitze 
der Besatzung. Jedoch muss der Rest des 
Cockpits, wie schon in FLUGZEUG 
CLASSIC 11/07 erwähnt, in Eigenarbeit 
aufgewertet werden. Als Vorlage für die 
Inneneinrichtung diente der AIRES-Ätz- 
teilsatz, der später in der Do 215 Verwen- 
dung fand, und anhand dessen sich alles 
Notwendige in Scratchbauweise mit Plas- 
ticsheet nachbauen ließ. 

Nun die schlechte Nachricht: Betrachtet 
man den Monogram-Kit genauer, fällt auf, 
dass die Tragflächentiefe zu groß geraten 
ist. Siemuss umsieben Millimeter verkürzt 
werden — wer einen korrekten Flügel ha- 
ben will, dembleibt dieser Umbaunichter- 
spart. Die Triebwerksgondeln müssen zu- 
vor abgeschnitten werden, und natürlich 
kommt man nicht umhin, die Flügel- 
Rumpf-Übergänge anzupassen. Dem Um- 
bau und Verkleben folgten die obligatori- 
schen Spachtel- und Schleifarbeiten. 

Für die Motoren unserer Do 17 Z wur- 
den vollplastische Triebwerke aus der 


Ersatzteilkiste verwendet, da die im 
Originalbausatz in den Nasenrin- 
gen angedeuteten Aggregate nicht 
wirksam genug dargestellt wer- 
den können. Die gute Nachricht: 
Der Rest des Modells wird nach 
Plan zusammengebaut. Die 
Kanzel klebt man mit Maskol 
am fertigen Flugzeug an, damit 
diese für den Einbau der Klein- 
teile wie beispielsweise der Waf- 
fen nach dem Lackieren abgenom- 
men werden kann. 

Die beiliegenden Decals wandern in 
den Papierkorb, sie sind zu schlecht. Hier 
hilft nur Ersatz aus dem Restefundus 
oder von Revell. Wer all diese Mühen auf 
sich genommen hat, wird aber mit einem 
sehr schönen Modell belohnt- das vor al- 
lem durch seine »richtigen« Formen be- 
sticht. 


Dornier Do 215 B-4 

Bevor der traumhaft detaillierte Bausatz 
vom ICM erschien, gab es nfr eine Mög- 
lichkeit, uman eine Do 215B-4ranzukom- 
men: den Umbau einer Do 17 Z von Frog 
oder Revell mit den Teilesätzen von Air- 
modell (Vacu) oder RaiRo (Resin). 

Als Inneneinrichtung diente der schon 
erwähnte AIRES-Satz, wobei im Unter- 
schied zur Do 17 Z bei der Do 215 die Foto- 
Aufklärer-Ausstattung mit Filmkassetten 
eingebaut wird. Anschließend geht es rou- 
tinemäßig aus der Schachtel weiter: Innen- 
anstrich, Rumpfzusammenbau, Flächen 
und Leitwerke anbauen, Instrumententa- 
fel und letzte Details im Cockpit anbrin- 
‚gen. An einigen Stellen der Frog- und Re- 
vell-Kits zeigen sich vom Spritzvorgang 
Vertiefungen im Kunststoff, die man ein- 
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LINKS/OBEN Das 
Tarnschema in den 
Farbtönen Schwarz- 
grün und Dunkel- 
‚grün. Oben die 
Bugpartie der 

Do 17 Z mit ausge- 
fahrener Einstiegs- 
leiter und dem de- 
taillierten Fahrwerk 


fach überarbeitet. Die Motoren der beiden 
Umbausätze werden gemäß derjeweiligen 
Anleitung am soweit fertiggestellten Mo- 
dell angepasst und eingebaut. Nur noch 
säubern und die Do 215 ist lackierbereit. 
Für alle hier gezeigten Maschinen gelten 
die Haupttarnfarben RLM 70 Schwarz- 
‚grün, 71 Dunkelgrün und 65 Hellblau, wo- 
bei das von Gunze verwendete Schwarz- 
grün etwas aufgehellt werden muss. 
Nach der Klarlackversiegelung trennt 
man bei beiden Maschinen die Kabine 
vom Rumpf und entfernt die Abklebun- 
gen vom Glas. Nun müssen die Waffen 
angebracht werden, danach bringt man 
die Kanzel mit klarem Zwei-Komponen- 
ten-Kleber Uhu-Plus endgültig an. Zum 
Abschluss werden die Modelle mit An- 
tennen, Ausgleichsgewichten sowie de- 
zenten Abnutzungsspuren vervollstän- 
digt. Nun sind beide Maschinen bereit 
zum Anbau der Fahrwerke und Fahr- 
werksklappen. Hier zeigt das Modell von 
Monogram einen viel zu flachen, völlig 
falschen Fahrwerksschacht, der entfernt 
und durch Eigenbau aufgebessert werden 
kann. OTHMAR HELLINGER 
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GANZ OBEN/OBEN 
Auf den ersten 
Blick unterscheidet 
sich die Do 215 von 
der Do 17 durch 
die Reihenmotoren 
DB 601. Die neue 
Triebwerksverklei- 
dung entstand 

aus dem Umbau- 
satz von Airmodell 
Vacu 

Alle Fotos: Othmar 
Hellinger 


Dank 


Vielen Dank an Ralf 
Schlüter für seine Un- 
terstützung, auf sei- 
nen Modellen beruht 
der Artikel 


E MODELLBAU-NEWS 


Wiederauflage von 

Revell D.H. Sea Venom 

FAW.22/Venom NF.3 in 

1:32. Der Ex-Matchbox- 

Bausatz (sechs weiße 

Spritzlinge und ein Klar- 

sichtrahmen) ist durch seine Einmaligkeit in 
diesem Maßstab begehrt. Mit den sehr 
schönen Decals lassen sich unter anderem 
bauen: Sea Venom FAW.22, 894 NAS, FAA, 
HMS Albion 1960, Venom NF.3, 89. Squa- 
dron Royal Air Force, Stradishall, 1955-58. 
UVP 19,95 €. 


erschienen die Bf 110E in 
1:48. Der Bausatz besteht 
aus sieben Gussästen aus 
grauem Kunststoff und is 
zwei Klarsichtrahmen, einer Atzteilplatine, 
Kanzelabdeckungen für die Bemalung und 
einern umfangreichen Decalbogen. Er be- 
sticht durch seine feine Oberfläche, den 
sauber gespritzten Teilen und den vielen 
Kleinteilen, speziell für das Innenleben. Es 
können fünf außergewöhnliche Versionen 
gebaut werden. Preis 39,95 €. 


(Tony) von Hasegawa 
Die Ki61 im großen Maßstab 
1:32 - ein sehr schönes Mo- 
dell. Die sechs Spritzrahmen 
sind sauber gearbeitet und 
bieten alles zum Bau der Ki61. Bonus: eine 
sehr gelungene Zinnfigur von Fliegerass Teru- 
hiko Kobayashi. Die Decals lassen drei Flug- 
zeuge aus dem Jahr 1945 zu: Ki61 244th 
Flight Regiment, Capt. Teruhiko Kobayashi, 
Chofu A.F., Ki61 6th Shinten Seikutai, 18th 
Flight Regiment, Lt. Mitsuo Koyake, Kashiwa 
A.F. und Ki61 39th Training Squadron, 
Sgt.Maj. Iwao Tabata, Yoloshiba A.F. Bei 
Traudľ's Modellbauladen für 44,95 €. 


P-47D von Tum- 
peter Lang erwartet: 
der Jagdbomber Repu- 
blic P-47D Thunderbolt 
Razorback in 1:32. 
Der Bausatz hält zahl- 
reiche Teile in feinster 
Ausführung bereit. Sehr fein gestaltet sind 
der Pratt & Whitney R-2800 Sternmotor, das 
Cockpit und der Turbolader mit Luftzufüh- 
rung. Mit den beiliegenden vier Propellervari- 
anten lassen sich alle Baulose darstellen. Bei 
diesem Kit dürfte fast kein Wunsch offen blei- 
ben. Die Decals ermöglichen zwei Maschi- 
nen: P-47D »Bonnie«, geflogen von William D. 
Dunham, Southwest Pacific 1943 und P-47D 
der 62nd FS/56th FG, geflogen von Capt. Mi- 
chael Quirk, Halesworth 1944. UVP 79,99 €. 
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Anzeigen-Annahme 


Stöbern in Scheuer Ø Strü 


bestellen! 


Traudl’s 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 
en 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 (0 89) 81 89 77 20 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Tel./ Fax.: 030/4428416 % | - E 


10405 Berlin-Prenz.Berg = E 


Straßburger Str.40 O www.MOTAG.de 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 


Haigerlocherstraße 2 - 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


Bär, Eder, Ehrler, Galland, Krupinski, Nowotny, Rademacher, 
Schall, Schuck, Steinhoff, Weißenberger, Welter 


Turbojáger 


Asse auf der Me 262 


Hochwertige Bildmappe 
mit den Portraits zwölf 
berühmter Jagdflieger und den 
Beschreibungen über Dienstgrad, 
Einheit, Auszeichnungen, Abschüsse 


Großformat 
25x31 cm 


Preis 25 € 
inkl. Versand 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betrieb 

Anleitungen, Ersatzteillist Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anlagen. 

Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 
i 

—4 —— 

Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 

Tel. 07141 / 90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


Curtiss Jenny] 
stoffbespangt 


Www.air-antik.de Bronze 


ver ® 
über 40.000 Mit 7,15 € in 
Artikeln iefmarken 
= MOGUNLGE :=:=- 
online Farbkatalog 
IHR MODELLBAU -UNIVERSUM "erden: 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bücher - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 


Kein Internet? 


NS 
27] 


Buy A Model.com’ 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ED bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: O 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: Info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 ++ 


Spannw. $ M. SChöppmana 
Siem aA Postfich 131 
å D-48686 Vi 
PER TE 02564-6922 


die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 
Bisher sind erschienen: 
Heft l: Blohm & Voss Bv 238 V-1 
Heft2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
Heft3: Henschel Hs 132 & DFS 228 
Heft 4: Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
Heft5: Heinkel He 111 „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
Heft6: Blohm & Voss Bv 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Heft7: Messerschmitt Me 328 
Heft: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 
Heft9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XII 
Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber“ 
Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 uhd Kalkert Ka 430 
Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
Heft 13: Bachem Ba 349 Natter und Heinkel He P-1077 „Julia — 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel H 

mit SG 113A (Die Geschichte der „Waflenträger“) 


LUFTFAHRT story -Dic neue Luftfahrtmonogr: 


- L. H. bringt neue Fakten, bürgt-für intensive, umfaı 
- L. H.1äßt Zeitzeugen berichten 

- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben t 

Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
rischer Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Si 

direkt ins Haus: 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


+49 (0)271 / 3829509 E-Mail: info@lautecmedien.de 
+49 (0)271/38295 19 Internet: www.lautecmedien.de 


spannend u. informativ!!! 


iche Recherchen 


Telefon 


STAHLFRONT - mintary fiction Romane 


Band 1, »Die Macht aus dem Eis« 
Hardcover, 192 Seiten, € 12,90, sofort lieferbar 


B'veriag 


Schützenstr. 24, 78315 Radolfzell, Tel, 07732/945530 
E-Mail: hjb@bernt.de, www.hjb-shop.de, www.stahlfront.de 
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Jetzt ist die 
Zeit für die 

Tango 
Tango 


GML,100 Mustangs 
und Legenden 07 
Reno-Airrace 07 


19,95 € + Versand 


Bestellung unter 
0 60 39- 58 58 
www.airshow-videos.de 


i r 


ME 2624 


f Flagge, í 
BE |2 Sonderinfo gratis 


The Fw 190 Dora, Vol. 1 3 Abb. 78, 
Fw 190 D, Part Il. Japo 2 Abb. 59,- 
Der Feldflugplatz Eggebek 1 2 


Aimer, y «arena 
90.Me a 25,- 


r 
M Prospekte grati 
Kollmann, Mühlbach 19, 84164 Oktering 


T. 08731397879 www.flugzeugbuecher.de 


Erlebnisreis 


zu den größten 
und schönsten 


SHOWS 


ZOUT & FOCE der wert 


ern 


” 
| 


19 Legends 


12.07.-14.07.08| 


11.07.-14.07.08 


11.0714.07.08) 


[Oshkosh/USA 


28.07.-03.08.08 


sich pro Penson m DZ. 
Vorsenosı 


Vztlkmer GmbH 


Gem. EASA /FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
lefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


www.aero-auction.com 
infb@aefo-auc: 


ZENO-WATCH BASEL 


Unabhängige Uhrenfabrikation Seit 1922 


Unsere Fliegeruhren 
finden Sie in Deutschland 
in über 100 
ausgesuchten 
Uhrenfachgeschäften! 


www.zeno-watch.de 


- I) WI 
Signierte Ausgabe 45.- € frei Haus 
Walter Schuck Buchversand über « 
H. Kube Weiselerstr. 72 D-35510 Butzbach 
Tel. 06033 5332 e-mail: kube.devries@t-online.de 


Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 


aW 


Sind oder waren Sie 
Angehöriger fliegender 
Verbände deutscher Streitkräfte? 
(Wehrmacht, Bundeswehr, NVA) 


Dann möchten wir Sie 
kennenlernen. 


Gert Overhoff 
Dahlienweg 1 
53757 Sankt Augustin 


Telefon: 02241 - 20 36 29 
Telefax: 02241 -92 26 09 
e-mail: gert.overhoff@fliegergemeinschaft.de 
http:/lwww.Fliegergemeinschaft.de 


ef 


x 
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WET Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Termine 2008 
Für Deutschland, Österreich und 


CH-53 mit Schriftzug zum 50-jährigen Jubiläum der WTD 61 


ee a Y TT, 


die Schweiz 


MAI 

1. Mai 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 
11. Ultraleicht-Fliegertreffen, 
Tel: 08146/950-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrt-jesenwang.de, 
www.profluftfahrt-jesenwang.de 


F-4F Phantom in 


oder www.flugplatz-jesenwang.de 


27. Mai - 1. Juni 

Flughafen Berlin Schönefeld, 
Internationale Luft-und Raumfahrt- 
ausstellung ILA, 
www.messe-berlin.de oder 

www. ila2008.de 


JUNI 


28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des 
Marinefliegergeschwader 5, 
www.sar-meet.de 

28./29. Juni 
Verkehrslandeplatz Bitburg, 
Luxembourg Airshow, 
www.airshow,lu 


JULI 


11. - 13. Juli 

Wolfgangssee, Osterreich, 
Scalaria Air Challenge, Wasser- 
flugzeug-Treffen und Airshow über 
dem See mit Do-24ATT, Dornier 


Bulls u.v.a., Tel: (D) 0049/611/ 
465316, (A) 0043/6138/8000, 
Mob: 0049/160/94614728, 
aviation@scalaria.com, 
www.scalaria.com 


18. - 20. Juli 
Verkehrslandeplatz Tannheim, 
Tannkosh 2008, Europas größtes 
Fly-In und Airshow, www.tann- 
kosh.com oder www.flugplatz- 
tannheim.de, Email: info@tann- 
kosh.com, Verena u. Matthias 
Dolderer, Tel: 08395/1244, 

Fax: -93137 


27. Juli 
Fliegerhorst Lechfeld, Tag der 


—— 


Jubiläumslackie- 
rung der WTD 61 


Seastar, Catalina, BE-200, BE- 
103, sowie Flugzeugen der Flying 


Offenen Tür des Jagdbomberge- 
schwader 32, www.321tigers.de 


UNSER MUSEUMSTIPP: MUSEUM FÜR LUFTFAHRT UND TECHNIK 


Checkliste 


Museum für Luft- 
fahrt und Technik 
Gießerweg 1 

38855 Wernigerode 


Tel.: 03943/6331 26 
Fax: 03943/632793 
E-Mail: 
luftfahrtmuseum-wr 
@tonline.de 

Website: 
www.uftfahrtmuseum- 
wernigerode.de 


Öffnungszeiten: 
Montag und Dienstag: 
10 Uhr - 15 Uhr 
Mittwoch bis Sonntag: 
10 Uhr - 17 Uhr 1 
Eintrittspreise: 

Kinder bis 

4 Jahre: Eintritt frei 
Kinder bis 

15 Jahre: 2€ 
Erwachsene 
ab16Jahre: 3,50€ 


fahrtmuseum?«, fragt Clemens Au- 
lich enthusiastisch und ist offen für 
alle Anregungen. Er ist der Eigentümer 
des noch im Aufbau befindlichen Luft- 
k fahrt und Technik Museums in Wernige- 


H aben Sienocheine Idee für das Luft- 
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Museum im Steigflug 


Drehflügler, Starr- 
flügler, und wer es 
weniger abgehoben 
mag, schaut sich 
die Autos an 

Sabine Winkle (2) 


rode. Bereits 1992 fand Aulich in der Ver- 
sandhalle des ehemaligen Elmo Werkes 
Raum und Platz, um die Luftfahrtexpo- 
nate seiner Sammlerleidenschaft unterzu- 
stellen. Diese habe übrigens sein Großva- 
ter — ein ehemaliger Fluglehrer — bei ihm 
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Fotos: J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Harvard MKIV/T-6, geflogen von Claus Colling 


AUGUST 


13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kin- 
del, Hubschrauber Weltmeister- 
schaft, www.flugplatz-eisenach.de 
16./17. August 
Segelfluggelände Antersberg, 
Flugtag 

21. - 24. August 

Altenrhein, Schweiz, Internatio- 
nale Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibas08.ch 

30./31. August 

Flugplatz Darmstadt-Griesheim, 
Flugtag »100 Jahre August Euler 
Flugplatz«, 
www.windkanal.tu-darmstadt.de 


OKTOBER 


3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 
11. Oldtimer-Treffen, Tel: 
08146/950-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrtjesenwang.de, 
www.profluftfahrtjesenwang.de 
oder www.flugplatz-jesenwang.de 


Für Europa 


MAI 


10./11. Mai 

Flugplatz La Ferte Alais/Cerny, 
Frankreich, Großes Oldtimer-und 
Warbirdtreffen, www.ajbs.fr 


Me 108/109-Formation, die Verwandschaft ist gut zu erkennen 


JUNI 


20./21. Juni 
Leeuwarden Airbase, Niederlan- 
de, Airshow, www.luchtmacht.ni 


JULI 


12./13. Juli 

Fairford, Großbritannien, Royal 
Int. Air Tattoo, www.airtattoo.com 
12./13. Juli 

Duxford, Großbritannien, Flying 
Legends Airshow, Größte War- 
bird-Airshow Europas, 
www.fighter-collection.com 

14. - 20. Juli 

Farnborough, GB., Farnborough Int. 
Airshow, www.farnborough.com 


geweckt. 1998 hatte Aulich damit begon- 
nen, die alte Fabrikhalle so zu renovieren, 
dass sie der Öffentlichkeit zugänglich ge- 
macht werden konnte; im Sommer 1999 
empfing man die ersten Besucher. 

Alle Exponate werden von den acht 
männlichen und acht weiblichen Muse- 
umsmitarbeitern unter der fachkun- 
digen Obhut des Chefs liebevoll restau- 
riert, wobei die Werkstatt zugleich Teil 
der Ausstellung ist. So können Besucher 
»live« mit dabei sein, wenn Fluggeräte in 
teilweiser sehr schlechter »Verfassung« 
wieder in den Originalzustand versetzt 
werden. In den vergangenen Jahren sam- 
melten sich über 40 Flugzeuge und Hub- 
schrauber im Museum an. 

Neben den bekannten Hubschrauber- 
typen Bo 105, Bell UH-1D und Allouette II 
ist auch eine Westland Whirlwind und 
eine Mil Mi-2 in der Ausstellung zu fin- 
den. Die Sammlung beinhaltet neben 
westlichen Jets der 1950er-Jahre, wie die 
F-86 Sabre, De Havilland Venom, Lock- 
heed T-33 und mehreren Fiat G91, auch 
eine ansehnliche Reihe östlicher Typen 
wie MiG 15, MiG 21, MiG 23 und Suchoi 
Su 22, sowie Propellermaschinen von 
Beachcraft, Dornier und Zlin. Auch der be- 
kannte Starfighter F-104G fehlt nicht und 
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Jet-Saurier aus der Frühzeit der Bundes- 
wehr warten in Wernigerode 


ist gleich in drei Exemplaren zu besichti- 
gen. Teilweise sind die Wartungsklappen 
geöffnet und geben den Blick ins Innere 
frei. Abgerundet wird die Sammlung von 
zahlreichen Flugzeugkomponenten und 
Ausrüstungsgegenständen sowie Trieb- 
werke, Cockpits, Schleudersitze, Naviga- 
tionsgeräte und Pilotenanzüge. 

Bleibt zu hoffen, dass die Museums- 
crew auch in Zukunft viele Tipps, Anre- 
gungen und Ausstellungsstücke für das 
sich im Steigflug befindliche junge Mu- 
seum erhält. SABINE WINKLE 


20. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


AUGUST 


16./17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubi- 
läum der Ungarischen Luftwaffe 


Weltweit 


FEBRUAR 


19. - 24. Februar 

Singapur Changi Airport, 
Singapur, Airshow, 
www.singaporairshow.com 
MÄRZ 

7.-9. März 

Hamilton Int. Airport, Neuseeland, 


New Zealand Int. Airshow 2008, 
www.airshow,co.nz 


21. - 23. März 

Wanaka Int. Airport, Neuseeland, 
Warbirds Over Wanaka Int. 
Airshow 2008 


JUNI 


13. - 15. Juni 

Jean-Lesage Int. Airport, Quebec, 
Kanada, Internationale Airshow, 
www.quebecairshow.com 


JULI í 


28. Juli-3. August 

Oshkosh, Wisconsin, USA, EAA 
AirVenture Oshkosh 2008 — Die 
größte Airshow der Welt, 
www.airventure.org 


Alle Angaben ohne Gewähr, kurzfristige Änderun- 
gen treten häufig ein, eventuell beim Veranstalter 
nachfragen! 

Wir bemühen uns, Ihnen möglichst rechtzeitig eine 
Übersicht der interessantesten Termine von Air 
shows und Luftfahrtveranstaltungen zu bieten. 
Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei der Pla- 
nung eines Flugtagbesuches oder einer größeren 
Airshow-Reise dienen. Leider gibt es Terminände- 
rungen oder Absagen, die von uns nicht mehr 
rechtzeitig veröffentlicht werden können. Falls Sie 
eine Veranstaltung planen und diese in unsere Liste 
aufgenommen werden soll, so teilen Sie uns diese 
bitte möglichst frühzeitig mit: Fax: 0951/42823, 
EMail: janluftfahrt@aol.com. Alexander 

Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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BETTEN Für Ihren PC 


WARBIRDS 2007 (TEIL 1) 


Die Herausforderung 


Na, was macht Ihre simulierte 
Fliegerkarriere? Alles schon ge- 
sehen? Alle Orden erhalten, alle 
Missionen geschafft, und die 
Flugmanöver der Computer-Geg- 
ner können Sie mit links parie- 
ren? Sie suchen mal eine rich- 
tige Herausforderung? Okay ... 


tauchten sie zuerst auf, die »Warbirds«, 

und damit eine der ersten Flugsimula- 
tionen, die von vornherein auf das Online- 
Spiel über das Internet ausgelegt waren. 
Was mittlerweile bei jeder ernsthaften 
Flugsimulation so nebenbei mitgeliefert 
wird, nämlich der sogenannte Multi- 
player-Modus, ist bei den Warbirds das 


3: Mitte der 1990er-Jahre 
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Herz des Ganzen, und das merkt man dem 
Spiel auch an. Was das bedeutet? Nun, 
zum Beispiel die Grafik: Die lässt sich viel- 
en mit der momentanen 
1946«, verstecken brau- 
chen sich die Kriegsvögel aber dennoch 
nicht. In der aktuellen Version 2007 sehen 
die Flugmodelle gutaus, die Cockpits sind 
auch nicht schlechter als bei Microsofts 
»Combat Flight Simulator 3«, schöne 
Licht- und Schatteneffekte gibt es auch, 
und die Flüge im Dämmerlicht sind abso- 
lut sehenswert! Die Bodentexturen sind 
nicht unbedingt fotorealistisch, doch in 
diesem Punkt konnte noch keine Flugsi- 
mulation die letzten Zweifler überzeugen. 
Um auf den Punktzu kommen: Es geht bei 
den Warbirdsnichtin erster Linie ums per- 
fekte Aussehen, sondern vor allem um 
den Spielspaß. »Warbirds 2007« ist eine Si- 
mulation, die auch dann nicht großartig in 
die Knie geht, wenn mehrere Dutzend 
Spieler onlinesind und am Geschehen teil- 


LINKS Mosquito-Gruppe im Anflug OBEN Im 
Cockpit der Zweimot. Andere können es 
auch nicht viel besser und detaillierter 
UNTEN Im Inneren der B-24 Liberator 


nehmen. Und genau darin liegt die Stärke 
und auch der Reiz der Warbirds: am Flie- 
gen mit vielen, vielen anderen und »ech- 
ten« Piloten! »Warbirds 2007« läuft übri- 
gens auch auf Mac-Systemen. 


Der Einstieg ‘ 

Die andere Seite liegt auf der Hand. Weil 
es sich bei »Warbirds 2007« um ein online- 
Spiel handelt, ist eine möglichst schnelle 
Internetverbindung Grundvoraussetzung. 
Außerdem muss der Spaß auch bezahlt 
werden, und das geschieht in der Regel 
über eine Kreditkarte. Der normale Weg, 
um an die Software zu kommen, ist somit 
ein Besuch auf www.totalsims.com. Dort 
registriert man sich, erstellt ein Nutzer- 
konto — die Gebühr dafür liegt bei zirka 
zehn Euro (knapp 14 US-Dollar) - und 
loggt sich mit dem gerade eben gewählten 
Profil ein. Das Hauptprogramm lässt sich 
dann herunterladen, es ist rund 360 MB 
groß. Das ist nicht wenig, aber mit einer fi- 


flugzeug-classic.de 12/2007 


Das Tutorial vermit- 
telt die grundlegen- 
den Manöver auf 
anschauliche Art 
und Weise 
Screenshots Martin Naß 


System-Check 


System-Check: CPU 
mit 1 GHz; Windows 
98, 2000, ME, XP 
und Vista, bzw. Mac 
OS X 10.4:6 oder ak- 
tueller; 256 MB RAM 
mindestens, 512 MB 
empfohlen; DirectX 
9.0c-kompatible Gra- 
fikkarte (Windows) mit 
mind. 128 MB Spei- 
cher; Joystick; Inter- 
net-Verbindung; ca. 
1,5 GB Festplatten- 
speicher 


xen DSL-Leitung auch kein unlösbares 
Problem. Die Hardware, das heißt vor 
allem ein guter Joystick, sollte angeschlos- 
sen sein, bevor man das Programm inst; 
liert. Dabei ist es von Vorteil, die Internet- 
verbindung offen zu halten, denn nach der 
Installation bringt sich das Programm auf 
den jeweils aktuellen Stand. Die Updates 
sind nochmal um die 180 MB groß. Dann 
aber kann es auch schon losgehen! Einmal 
installiert, lässt sich »Warbirds 2007« auch 
ohne Internet-Verbindung spielen, was zu 
Beginn der Fliegerkarriere gar nicht so 
verkehrt ist: Die Bedienung istaufden ers- 
ten Blick nicht ganz einfach, doch nach 
den ersten Übungen des vorbildlichen 
Lernprogramms kommt man schnell da- 
hinter, wie es läuft. Denken Sie gerade 
auch, dass zehn Euro nicht wirklich viel 
Geld sind für den Spaß? Moooment, die 
Sache hatnatürlich einen Haken: Nach der 
Gebühr für die Registrierung und dem 
Download des Programms ist der erste 
Monat inklusive, doch dann werden mo- 
natlich rund zehn Euro fällig. Einmal in- 
stalliert, lässt sich das Programm aller- 
dings auch ohne Internetverbindung 
weiterhin und ohne zeitliche Beschrän- 
kung starten, nur merkt man dann schnell, 
dass dies eben nicht Sinn der Sache ist 
(und man dann doch besser zu anderen Si- 
mulationen mit echtem Einzelspieler-Mo- 
dus greifen sollte). 


Eine weltweite Gemeinschaft 

Das Besondere der »Warbirds 2007« er- 
schließt sich in dem Moment, in dem man 
den Schritt wagt vom heimischen Simula- 
tions-Zimmerchen in die große Online- 
Welt da draußen! Es sind eben nicht (mehr 
oder weniger beschränkte) Computer- 
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Gegner, die am Himmel ihre Bahnen zie 
hen, sondern andere begeisterte Flugsi- 
mulanten aus allen Ländern der Welt! Was 
gleich den nächsten möglichen Stolper- 
stein mit sich bringt: Die Online-Spiel- 
sprache ist Englisch, auch das Programm 
selbst i: glisch, und wer sich mit dieser 
Sprache schwer tut, für den ist das »War- 
birds«-Erlebnis zwar nicht unmöglich, 
aber doch um einiges schwieriger. Doch 
einmal in die simulierte Welt eingetaucht, 
ist der Kontakt zu anderen Enthusiasten 
rasch hergestellt, und so treffen sich welt- 
weit viele Online-Flieger regelmäßig zu 
den Warbird-Events, in denen bestimmte 
Luftschlachten oder Epochen simuliert 
werden. Historisch korrekt treffen dann 
zum Beispiel nur bestimmte Maschinen 
aus dem umfassenden Warbirds-Hangar 
aufeinander. Dieser umfasst allein 40 ver- 
schiedene Jagdmaschinen und 20 Bomber, 
zuzüglich verschiedener Baureihen. Da- 
runter sind Klassiker wie die Messer- 
schmitt 109, Spitfire, Mustang sowie japa- 
nische oder sowjetische Flugzeuge. In den 
schweren Bombern wie B-17 oder B-24 las- 
sen sich neben dem Piloten auch andere 
Positionen anwählen und besetzen: Wer 
mag, lässt jemand anderen fliegen, steigt 
als Bordschütze zu und kann sich nach 
dem Einsatz entspannt zurücklehnen und 
(hoffentlich) die Landung genießen. Doch 
Vorsicht! Einmal vom Warbirds-Virus ge- 
packt, kommen viele nur schwer wieder 
davon los. Wer bleibt, organisiert sich frü- 
her oder später in einer der zahlreichen 
»Squadrons« und wird Teil einer großen 
internationalen Gemeinschaft - jedenfalls 
so weitund so lange es die Ehefrau zulässt. 
Mehr dazu in einer der nächsten Ausga- 
ben! MARTIN Nass 


bia 


Nicht immer 

geht alles gut. 
Bitte Luft anhalten 
und langsam 
Schwimmbewegun- 
gen einleiten ... 


Comic-Held 


»Es war wieder einer 
dieser Tage ... jetzt 
konnte nur noch ein 
Rootbeer hejfen.« So- 
gar Snoopy aus der 
Comicserie »Die Pea- 
nuts« von Charles M. 
Schulz wird bei der In- 
stallation mitgeliefert. 
Snoopy versteht sich 
als Fliegerass, das 
die Welt vor dem »Ro- 
ten Baron« beschützt 
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ESS Neuerscheinungen 


TIGERCAT 


176 Seiten, Soft- 
cover, 460 s/w Abbil- 
dungen, Diagramme 
und Zeichnungen. 1. 
‚Auflage 2007. Steve 
Ginter, 1754 Warfield 
Circle, Simi Valley, Ca- 
lifornia 93063, USA. 
ISBN 0-942612-75-2. 
www.stedinger- 
verlag.de 
www.ginterbooks.com 
Preis: 29,50 Euro 


96 Seiten, broschiert, 
mehr als 200 Bilder, 
1. Auflage 2007, 
Classic Publications, 
Hersham, England, 
www. ianallanpubli 
shing.com, ISBN (13) 
978-1-857802-74-0, 
Preis: 16,99 Pfund 
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CORWIN MEYER UND STEVE GINTER 


Grumman F7F Tigercat 
Naval Fighters Number Seventy-Five 


Siebeeindrucktnoch heute: Die Tigercat ist 
eines der elegantesten Militärflugzeuge 
der Kolbenära. Im jüngsten Buch der Na- 
val-Fighter-Reihe führt Grummans ehe- 
maliger Cheftestpilot »Corky Meyer« aus 
erster Hand durch die Entwicklungsge- 
schichte der F7F. Herausgeber und Histo- 
riker Steve Ginter schildert ihren militäri- 
schen Einsatz und die spätere zivile 
Verwendung. Umfassend und hervorra- 
gend illustriert mit mehr als 400(!) Fotos 
sowie einer stattlichen Anzahl Detailzeich- 
nungen und einem kleinen Modellteil, ist 
dieses vorbildliche Werk absolute Pflicht 
für interessierte Modellbauer wie Luft- 
fahrthistoriker. WOLFGANG MÜHLBAUER 


PETR DOUSEK, JAN HAJICEK, FRANTISEK KORÄN 
UND ANDREW SIMPSON 


Mitsubishi Ki-46 Ill 
Dinah in Detail 


Photo Manual For Modelers 


7 
in detali 
u + 


|g Bari 


72 Seiten, Softcover, 
248 farbige Abbildun- 
gen sowie ein beige- 
legter Plansatz. 1. 
Auflage 2007. Wings 
& Wheels Publicati- 
ons, Prag. ISBN 80- 


Die Ki-46 »Dinah« gehörte nach der 
»Zero« zu Mitsubishis erfolgreichsten Ent- 
würfen. Nur einer dieser eleganten und 
schnellen Aufklärer blieb jedoch bis heute 
erhalten. Im RAF-Museum in Cosford 
konnte die Autoren die Zweimot von au- 
Ben und innen fotografieren. Daneben 
wird die Geschichte dieser speziellen Ma- 
schine dargestellt. Abschließend ist ein 


ausgezeichneter Plansatz in 1:72 und 1:48 86416-63-2. 
mit zahlreichen Rumpflängs- und Span- Www.wwpbooks.com 
Preis: 19,50 €. 


tenquerrissen beigelegt. Insgesamtalso ein 
wahres El Dorado für jeden interessierten 
Modellbauer' WOLFGANG MÜHLBAUER 


SMITH/GOSS/PEGG/ARTHY/BEALE/FORSYTH 


Schlachtflieger 


Luftwaffe Ground-Attack Units 1937-1945 


Sechs anerkannte Autoren haben ihren Bei- 
trag zu diesem interessanten (und vernach- 
lässigten) Thema aus der Serie »Luftwaffe 
Colours« von Classic Publications geleistet. 
Sie lassen viele der zahlreichen Aspekte in 
einem neuen Licht erscheinen. 

In der Einleitung wird das schon im Ers- 
ten Weltkrieg entwickelte Konzept der spe- 
zialisierten Schlachtflugzeuge, das fest in 
Deutschland verankert war, dargestellt - 
Grundlage für die Vertrautheit mit der The- 
matik bei denen, die im Zweiten Weltkrieg 
als Generäle bei der Luftwaffe dienten. 

Die Autoren beschäftigen sich eingehend 
mit der Entwicklung der Schlachtflugzeuge 
für die Luftwaffe, beginnend mit dem Ein- 
fluss der Curtiss FI1C-2 Hawk, dem herben 
Misserfolg der He50, der als Interimslösung 
gedachten, aber erfolgreichen Hs 123 sowie 
dem Maßstäbe setzenden Stuka Ju 87. Die 
Einsatzrolle des Schlachtflugzeugs wurde 
durch die Erfahrungen im spanischen Bür- 
gerkrieg weiter bestätigt. 

Einesderinteressantesten Kapitelist»Tip 
and Run« (Überraschungsangriffe). Darin 
werden die ab März 1941 durchgeführten 
schnellen Bombenangriffe im Tiefflugmit Bf 
109 und Fw 190 gegen britische Küsten- 
städte und Ziele beschrieben. Es isterstaun- 
lich zu lesen, wie unbehelligt die Luftwaffe 
operieren konnte und wie schwer sich die 
RAF tat, diese sehr erfolgreichen Angriffe 
abzuwehren, diezuenormen Gebäudeschä- 
denundauch großen Verlusten unter der Zi- 


vilbevölkerung führten. Sie endeten im Juni 
1943 so schnell wie sie begonnen hatten. 
Neben der bekannteren Geschichte der 
regulären Schlachtfliegereinheiten der Luft- 
waffe (einschließlich der Me 262) gibt das 
Buch auch einen interessanten Einblick in 
die wenig bekannten Nachtschlachtgrup- 
pen, die meist zu nächtlichen Störangriffen 
gegen sowjetische Truppen und Partisanen 


eingesetzt wurden. Diese Einheiten setzten Deutsche Bezugs- 


veraltete und modifizierte Schulflugzeuge quelle: 
wie die Gotha Go 145, die Arado Ar 68, die Sound Ton- 
Heinkel He 50 und He 60 erfolgreich ein. fräger/Bücher, 

Am überraschendsten für viele Leser a 12180 
dürfte das Kapitel über die mit Bücker Bü TESINE: 

p sound.buecher@t-on 

181 Bestmann ausgerüsteten Panzerjagd- jine.de: 
staffeln sein, die detaillierteste Abhandlung \yww.sound-buecher- 
über diese in den letzten Kriegsmonaten modellbau.com 


aufgestellte Einheiten. Nachdem Flieger- 
schulen infolge Treibstoffmangels geschlos- 
sen worden war, verfügte die Luftwaffe 
über eine große Anzahl an Bü 181 Schulflug- 
zeugen sowie erfahrenen Fluglehrer. Auch 
heute ist es noch kaum möglich zu sagen, 
wer die Idee hatte, diese Kleinflugzeuge mit 
vier Panzerfäusten an den Tragflächen zu 
bewaffnen. Doch sie erwiesen sich als aus- 
gesprochenerfolgreich, wieBerichtesowohl 
aus US- als auch aus deutschen Heeresein- 
heiten bestätigen. 

Mit ihren 18 qualitativ hochwertigen 
Farbprofilen handelt es sich um eine ausge- 
zeichnete Veröffentlichung, die viele Über- 
raschungen enthält. RICHARD CHAPMAN 
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Leserbriefe 


»Geldnot gefährdet Projekt«, 10/07 


Sie schreiben »Die letzte ihrer Art«, viel- 
leicht ist es auch interessant, von der ers- 
ten »Bristol Blenheim« über Deutschland 
im Jahre 1939 zu erzählen. 

Ich war damals 13 Jahre alt und zufäl- 
lig in der Flakkaserne in Duisburg-Buch- 
holz. Es war am 2. September 1939, gegen 
16 Uhr, als ich Schüsse hörte. Ich sah, wie 
eine Me 109 eine zweimotorige Maschine 
verfolgte und dabei mehrere Feuerstöße 
abgab. Nach kurzer Zeit züngelten aus 
dem linken Motor Flammen. Die Ma- 
schine trudelte, zog noch einmal hoch, 
dann verließen drei Flieger die Maschine. 
Meine Augen wanderten vom Flugzeug 
abwechselnd zu den drei Punkten, die 
sich sehr schnell der Erde näherten. Wa- 
rum öffneten sich die Fallschirme nicht? 
Waren sie sich so sicher, ohne Fallschirm 
wieder nach England zu kommen? 

Ich war mit dem Fahrrad etwa 300 Me- 
ter von der Aufschlagstelle entfernt, die 
Maschine bohrte sich in den Ackerboden, 
nur das Heck war noch zu erkennen. 

Daeserst der zweite Kriegstag war, ka- 
men die Feuerwehr und der SHD (Sicher- 
heits- und Hilfsdienst) sehr spät zur Ab- 


»Die Luftjiacht vom Bodensee«, 10/07 


Dank zusätzlicher Informationen gibt es zu dem Artikel einige 
Ergänzungen und Korrekturen. Herzlichen Dank dafür an 


Günter Frost (ADL)! 


sturzstelle. Dort steht heute übrigens die 
Feuerwehrstation Duisburg Süd. 

Zu den drei Fliegern: Einer ist durchs 
Dach in den Stall eines Bauernhofes gefal- 
len, der zweite schlug auf die Oberleitung 
der Straßenbahn Duisburg-Düsseldorf, 
den dritten Flieger fand man zerschmet- 
tert auf einem Acker. Das im Alter von 13 
Jahren Erlebte ist unvergessen. 

Die Gefallenen wurden mit militäri- 
schen Ehren auf dem Waldfriedhof beer- 
digt und nach Kriegsende nach England 
überführt. In der Zeitung stand später, 
das Flugzeug war eine »Bristol Blen- 
heim«, ein Aufklärer ohne Bomben. Die 
»erste Bristol Blenheim« über Duisburg. 

Dieses Erlebnis werde ich nach allen 
Kriegstagen, Bombennächten in Duis- 
burg, als 17-jähriger Soldat im Osten und 
viereinhalb Jahren russischer Gefangen- 
schaft nicht vergessen. 

Wilhelm Heinrich Schmidt, Duisburg 


‚Augenzeugenberichte sind stets interessant, tra- 
gen sie doch oft dazu bei, amtliche Berichte zu 
ergänzen. Der Luftkampf über Duisburg, an den 
sich der damals 13-jährige Wilhelm Schmidt erin- 
nert, fand in Wirklichkeit am 25. Januar 1940 


Zeitgenössische 
Zeichnung der Gs.ll 
aus dem Jahr 1920 

via G. Frost 


Die Typenbezeichnung der Maschine lautete demnach von 


rand existiert eine 


IHRE MEINUNG 


‚statt und betraf die Bristol Blenheim Mk.l, L1280 
(DX-) der 57 Squadron. Nach der britischen und 
französischen Kriegserklärung am 3. September 
1939 wurde diese Staffel dem Air Component 
der britischen Expeditionsstreitkräfte (BEF) zuge- 
teilt und nach Frankreich verlegt. Im Januar 
1940 operierte 57 Squadron von Rosieres-en- 
Santerre aus. Und von diesem Platz startete 
auch die L1280 zu ihrem letzten Einsatz, einem 
‚Aufklärungsflug über dem Ruhrgebiet um Duis- 
burg. Die RAF-Unterlagen enthalten allerdings 
keine Einzelheiten darüber, wie das Flugzeug ver- 
loren ging. Doch dank des Berichts von Wilhelm 
Heinrich Schmidt wissen wir nun, dass ein deut- 
‚scher Jäger beteiligt war. Wie er bereits er- 
wähnte, wurden alle drei Besatzungsmitglieder 
‚getötet, nachdem sich ihre Fallschirme nicht ge- 
öffnet hatten (vermutlich wegen der geringen Ab- 
sprunghöhe). Nach RAF-Unterlagen beerdigte 
man alle drei auf dem Nordfriedhof in Düsseldorf 
— der Waldfriedhof (heute Neuer Friedhof) in Duis- 
burg wird nicht erwähnt, Nach dem Krieg wurden 
die drei auf den britischen Ehrenfriedhof Reichs- 
wald War Cemetery umgebettet, wo sich ihre 
Gräber noch heute befinden. Die Namen der To- 
ten sind: P/O J.N. O’Reilly-Blackwood (Pilot), Sgt 
D.J. Bendall (Navigator) und AC2 J.R. Hunter 
(Funker/Bordschütze). Richard Chapman 


Seiten der Auftraggeber immer Gs.I- gemäß der offiziellen No- 
menklatur, die grundsätzlich das »s« für Seeflugzeuge vorsah. 
Allesandere geht mitSicherheit auf Nachlässigkeiten innerhalb 
der Herstellerunterlagen zurück und trägt keinen offiziellen 
Charakter. 

Mit dem Bau des Nachfolgemusters Gs.II wurde 1919 tatsäch- 
lich begonnen. Die deutsche Fachpresse stellte das Muster 
1920/21 sogar ausführlich mit technischen Daten, Zeichnungen 
und Fotos vor. DieaufSeite31 abgebildete Zeichnung zeigt dem- 
nach eine Vorstufe zum endgültigen Entwurf der Gs.Il. Auf der 
ebenfalls dort veröffentlichten Aufnahme ist mit Sicherheit die 
Attrappe der Gs.II zu sehen, da deren Rumpf genau dem Auf- 
bau der damals publik gemachten Zeichnungen entspricht 
(siehe Abbildung). Als technische Daten werden in »Flugsport« 
No. 16/17 1920, S. 383 und »Der Luftweg« Heft 11/12 1921, S. 
85 unter anderem angegeben: Spannweite 22,5 m, Länge 
16,15 m, Höhe 4,3 m, Fluggewicht 4450 kg, Höchstgeschwindig- 
keit 180 km/h und Reisegeschwindigkeit 140 km/h. Die Gipfel- 
höhe gibt man mit 4500 m und die Reichweite mit 600 km an. 

Zudem lässt sich ziemlich klar ableiten, dass der Typenname 
»Wal« bereits Anfang 1920 existierte. Innerhalb der ILÜK- 
Unterlagen aus dem Nachlass des französischen Oberst Du- 
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Aufstellung aller 
seit dem 10. Juli 
1920 widerrecht- 
lich in Deutsch- 
land neu gebauten 
Flugzeuge bezie- 
hungsweise solche, 
die gerade gebaut 
wurden. Unter 
»Dornier, Fried- 
richshafen« finden 
sich unteranderem 
zwei im Bau be- 
findliche »Bi Mo- 
teurs«. Eines dieser genannten Flugzeuge war die Gs.Il, was 
auch andere ILÜK-Protokolle nahe legen, während die zweite 
Maschine mit ziemlicher Sicherheit die G.I »Greif« war. 

$. Wolfgang Mühlbauer, Germering 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUG- 
ZEUG CLASSIC, Innsbrucker Ring 15, 81673 München 
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SEEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Vermisst 


zurückgelassen 


Fotos von alliierten Flugzeugen, die es nicht mehr nach Hause 
geschafft haben oder die beim Rückzug einfach zurückgelassen 
wurden, sind nichts ungewöhnliches. Doch oft stecken dahinter 
interessante Geschichten voller Details 


länder die British Expeditionary 

Force (BEF) aufs Festland, um 
Frankreich zu unterstützen. Die Royal Air 
Force bildete die BEF Air Component and 
the Advanced Air Striking Force (AASF). 
In diesen Einheiten war der zweimotorige 
Bomber Bristol Blennheim stark vertreten. 
Während des sogenannten »Sitzkrieges« 


B: Kriegsbeginn schickten die Eng- 


vom September 1939 bis Mai 1940 konzen- 
trierten sich die Blenheim des Bomber 
Command in Großbritannien auf deut- 
sche See- und Küstenziele. Blenheims, die 
in Frankreich stationiert waren, wurden 
hauptsächlich für Patrouillenflüge am 
Westwall sowie Aufklärungsflüge über 
dem Ruhrgebiet eingesetzt. Mit dem deut- 
schen Angriff im Mai 1940 erlitten diese 


LINKS/RECHTS Zwei Ansichten einer Blenheim Mk.IV, WV-S, 


bruchgelandet und zurückgelasen von der 18 Squadron, 
vermutlich in Crécy, Frankreich. Ungewöhnlich sind die halb- 


kreisförmigen, gelben Gasdetektoren an den Tragflächen. 
Beachtenswert ist die schwarze Unterseite trotz Tageinsätze 


Nahaufnahme des Gasdetektors und der breiten, 
weißen Verbandskennzeichen. Die Abdeckung 


neben dem .303 Browning-MG ist lose 
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Drei deutsche Soldaten untersuchen ein Teil, 
das an die französische Küste gespült wurde. 
Die Seriennummer P4927 identifiziert es als 
Heck einer Blenheim IV der 40 Squadron. 
Fünf Maschinen dieser Einheit fielen deut- 
schen Jägern bei einem Angriff am 6. Juni 
1940 zum Opfer. Der Pilot, Sgt D.J.Rice, und 
seine zwei Besatzungsmitglieder überlebten 
den Absturz und wurden gefangen 


Verbände böse Verluste durch die Luft- 
waffe. Während des hastigen Rückzugs 
der BEF zu den Kanalhäfen ließ man oft 
Flugzeuge an Ort und Stelle zurück — da- 
runter zahlreiche Blenheims. Hier einige 
Beispiele: 


OBEN Das dramatische Ende der Blenheim Mk. IV, 27430, RT-Q der 114 Squadron: Die 
Maschine schlitterte am 17. oder 18. April 1942 bei einer Bruchlandung in Aalsmeer, 
Niederlande, in einen Wassergraben, dabei brach der Rumpf. Kurz zuvor hatte sie den 


Flughafen Schiphol angegriffen, dabei erhielt sie Flak-Treffer. Die Besatzung überlebte 


und wanderte in Gefangenschaft 
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OBEN/RECHTS Blenheim Mk. IV, R3602, 
PZ-N der 53 Squadron, die nach einem 
Luftkampf am 6. Juni 1940 in Rouen- 
Boss notlandete. Pilot und Beobachter 
P/O J.N. Bether und Sgt. Randall 
überlebten, der Bordfunker Sgt H.H. 
Wilson starb. Später wurde die Maschine 
nweggeräumt« 


Die beiden rechten Aufnahmen zeigen 
Royal Air Force A.W. Whitley Mk.V, Z6795, 
JL-W der 10 Operational Training Unit 
(OTU). Auf den ersten Blick ist hier die Ber- 
gung eines feindlichen Bombers zu sehen, 
der eine Notwasserung hinter sich hat. Bei 
genauer Betrachtung zeigt sich aber, dass 
die Propellerblätter nicht verbogen sind. 
Zudem scheint der Bergungstrupp bemüht 
gewesen zu sein, Reflektionen derGlasteile 
zu vermeiden. Denkbar wäre also, dass die 
Maschine zu einer »normalen« Landung 
gezwungen und auf dem Seeweg abtrans- 
portiert wurde. Auf einem anderen Foto 
der Maschine sind im Hintergund zwei 
Flugboote des Typs Breguet 521 Bizerte zu 
sehen, was auf einen großen französischen 
Hafen schließen lässt. 

Britische Aufzeichnungen geben keine 
weiteren Details zu den Umständen, außer 
dem Datum 21. September 1942 und der 
Crew, von der alle überlebten und in Ge- 
fangenschaft gerieten: Plt Off N.J.Mundell 
(pilot, wounded); Sgt K.G. Farrell (co-pi- 
lot); Sgt J.F. Grier (observer); Sgt L.A.Keiller 
(observer); Sgt E.J. Christian (air-gunner); 
Sgt H.G.Hart (radio op.) 

Zu dem Zeitpunkt des Verlustes flogen 
Whitleys der 10 OCU als Unterstützung für 
das Coastal Command. Die Maschinen wa- 
ren alle entgegen dem Standard für die 
nächtlichen Einsätze komplett Schwarz la- 
ckiert. RICHARD CHAPMAN 


ITE RECHTS Zwei deutsche Prame »bemühen« 
sich um die Whitley Mk.V, JL-W der 10 OCU 


RECHTS Die erstaunlich intakte, komplett 
‚schwarze Whitley wird auf einen Ponton gehievt 
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Sie haben Bilder, die bisher kaum 
jemand zu Gesicht bekommen hat? 
Dann schicken Sie uns die Aufnahmen 
zur Veröffentlichung! GeraMond Verlag 
GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, 


Innsbrucker Ring 15, 81673 München 


Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 12.12.2007 


Wenn die Wüste bebt: Das National Cham- 
pionchip Air Race in Reno, Nevada, gilt 
als der schnellste Motorsport der Welt. Von 
den sechs Renn-Klassen, die dort geflogen 
werden, ist die Unlimited Class unbestrit- 


ten der Publikumsliebling: ho 
zierte Weltkriegs-Warbirds wie 
Bearcat, Hawker Sea Fury und P-51 
Mustang jagen sich mit bis zu 800 km/h 
über den staubigen Rennkurs. Kein un- 
gefährlicher Sport: Drei tödliche Unfälle 
überschatteten das diesjährige Rennen 


Beim 50-jährigen 
Jubiläum der 
WTD61 in Man- 
ching standen ne- 
ben den in leuch- 
tendem Orange 
lackierten Stars der 
Show auch die dort 
stationierten histo- 
rischen Flugzeuge 
im Mittelpunkt des 
Besucherinteresses. Neben der Flugwerk FW190 wurden da- 
bei auch die unterschiedlichen Maschinen der Messer- 
schmitt-Stiftung in der Luft und am Boden präsentiert! 


Guenther Kaelberer aus 
Immenstaad hat sie aus 
den USA geholt eine 
der wenigen verbliebe- 
nen Curtiss Robin. Mit 
ihr flog Douglas »Wrong 
Way« Corrigan 1938 
»aus Versehen« über den 
Atlantik, und die beiden 
Key-Brüder aus Mi 
sippi stellten mit ihr 1925 
einen nahezu unglaub- 
lichen Dauerflugwelt- 
rekord auf 


BACKGROUND: COMMEMORATIVE AIR FORCE (CAF) 


Ein exklusiver Luftfahrt-Club 


Es begann 1951 mit einer Curtiss P-40 Warhawk. Lloyd 
Nolen, ein ehemaliger Fluglehrer der US Army Air Force, 
kaufte den heruntergekommenen WW-I-Fighter eigent- 
lich.aus einer nostalgischen Laune heraus: Auf diesem 
Flugzeug hatte er während des Zweiten Weltkriegs 
‚ganze Horden von Flugschülern ausgebildet. 

Sechs Jahre später teilte sich Nolan mit vier Freun- 
den den Anschaffungspreis einer P-51 Mustang. Diese 
2500 US-Dollar besiegelten die inoffizielle Gründung der 
Commemorative Air Force (CAF), die damals jedoch 
noch namenlos war. 1958 erwarb die Gruppe zwei 
Grumman FBF Bearcat für je 805 (1) Dollar. Und fand 
langsam Geschmack an fliegenden Veteranen. Die fünf 
machten sich nun ganz konkret auf die Suche nach 
Mustern des Zweiten Weltkriegs. Die Enttäuschung war 
‚groß: Schnell wurde klar, dass kaum noch Flugzeuge 
dieser Ara in flugfähigem Zustand waren. Vielmehr 
mussten die CAF-Jungs feststellen, dass Maschinen, die 
eine so entscheidende Rolle im Zweiten Weltkrieg ge- 
spielt hatten, nahezu systematisch zerstört worden wa- 
ren, Nicht einmal Army oder Navy hatten sich die Zeit 
‚genommen, wenigstens ein paar Flugzeuge als histori- 
sche Anschauungsstücke für nachfolgende Generatio- 
nen zu erhalten. 

Dies war die wahre Geburtsstunde der CAF. »Organi- 
sation für Erwerb, Restauration und Erhalt von Flugzeu- 
‚gen des Zweiten Weltkriegs« schrieb man sich ins Sat- 
zungsbuch. Ende 1961 waren bereits neun Maschinen 
im Besitz der CAF, beheimatet auf dem sogenannten 
»Rebel Field« in Mercedes, Texas. Und alle flogen. Denn 
die Idee war nicht, ein Museum zu schaffen. Sondern 
amerikanische Luftfahrtgeschichte wirklich am Leben zu 
halten. Weil die Sammlung ziemlich illuster war und so- 
wohl Air Force- als auch Navy-Fighter umfasste, pinselte 
‚jemand Confederate Air Force auf die Flieger — Verei- 
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nigte (oder Verbündete) Luftwaffe. Was als Witz gedacht 
war, etablierte sich. Erst 2002 wurde aus der »Confe- 
derate Air Force« die »=Commemorative Air Force«, was 
sich am ehesten mit Gedenk-Luftwaffe übersetzen lässt. 

Die CAF wuchs und wuchs. Mehr und mehr freiwillige 
Helfer schlossen sich der Gruppe an - allesamt ehren- 
amtliche Mitglieder, bis heute. 1965 entstand das erste 
Museum in Mercedes, nachdem die Flotte beträchtlich 
gewachsen war. Mittlere und schwere Bomber wie B- 
29, B-24, B-25 und B-17 kamen hinzu, so dass bereits 
drei Jahre später ein neuer Standort her musste: Fündig 
wurde die CAF im texanischen Harlingen. 

Doch die Commemorative Air Force wollte schließlich 
nicht nur historisches Fluggerät sammeln und verwah- 
ren. Die Schätze sollten unters Volk! Um möglichst viele 
Luftfahrtveranstaltungen bestücken zu können, gründe- 
ten sich Regionalabteilungen der CAF, die sogenannten 
Wings. Schließlich kann man nicht mal eben mit einer 
P-47 von Oregon nach Florida fliegen, um eine Airshow 
zu besuchen. Jeder Flügel betreut und verwaltet sein 
eigenes Fluggerät. Das Gros der Maschinen ist übri- 
gens in Privatbesitz, die Eigentümer stellen es quasi in 
den »Dienst« der CAF. Heute gehören 145 Flugzeuge, 
verteilt auf mehr als 70 Wings in 27 Bundesstaaten, zur 
CAF, etwa 100 davon fliegen. Der Rest steht unter Res- 
tauration - und im Museum: In Midland, Texas, entstand 
1991 der dritte Standort der CAF und mit ihm das 
‚American Airpower Heritage Museum (AAHM). Das darf 
sich heute rühmen, die größte, nahezu lückenlose luft- 
fahrtbezogene Sammlung zum Zweiten Weltkrieg der 
Vereinigten Staaten zu beherbergen. 

Unter den fliegenden Schätzen befindet sich nicht nur 
amerikanisches WW-IH_uftfahrtgerät sondern auch Rari- 
täten wie Messerschmitt Me 109 oder Mitsubishi A6M 
Zero. Claudia Stock 
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